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The present work aims to answer a question that more and more companies 
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INTRODUÇÃO 
 
As empresas têm como principal objectivo, além de outros, a obtenção de lucro e, para que 
tal ocorra, é necessário analisar cada departamento que compõe uma empresa no sentido de 
verificar em cada um deles, se se poderá aumentar a eficiência de forma a contribuir para 
alcançar o lucro esperado. 
Um departamento que cada vez mais tem obtido atenção por parte dos gestores das 
empresas é o da logística. Neste departamento é necessário sublinhar a importância do 
transporte dos produtos.  
Por diversas vezes não era dada muita atenção ao transporte dos produtos, no entanto, a 
forma como as empresas os transportam e o custo que têm com esse transporte, é algo que 
deve ser analisado no sentido de se tentar obter ganhos imediatos que poderão contribuir 
para a obtenção do lucro esperado. 
O transporte dos produtos pode ser efectuado segundo vários modos sendo que cada 
empresa adopta o modo de transporte que mais se adapta às suas necessidades. Por 
exemplo, uma empresa que pretenda transportar produtos em grande quantidade para 
países africanos tem mais vantagem em os transportar por meio marítimo, uma vez que é 
um transporte não muito dispendioso, ao mesmo tempo que é garantida qualidade no 
serviço. O transporte por meio terrestre seria à partida colocado fora de questão, uma vez 
que o tempo de duração da viagem seria extremamente longo. Já o transporte por meio 
aéreo teria de ser analisado, uma vez que, sendo um modo de transporte mais dispendioso 
teria de se verificar se existiria urgência no recebimento dos produtos por parte do cliente 
situado no continente africano. 
A situação é diferente quando se supõe que uma empresa pretende efectuar o transporte de 
produtos para uma empresa sita num país europeu, como por exemplo em França. 
É menos provável efectuar um transporte para França por meio marítimo, quando se tem 
ao dispor outros meios de transporte mais rápidos e quiçá mais acessíveis monetariamente. 
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Nesta situação é mais comum efectuar o transporte por meio rodoviário do que por meio 
marítimo. 
Assim, o meio de transporte, quer seja rodoviário, ferroviário, aéreo ou outro, é escolhido 
com base no destino do transporte mas também com base nas dimensões do produto a ser 
transportado. 
Quando uma empresa opta pelo meio de transporte rodoviário, como meio de transporte 
predominante, coloca-se uma outra questão. Será mais vantajoso possuir o veículo, aluga-
lo ou subcontratar quem efectue o transporte? É a essa questão que se pretende dar resposta 
com a realização deste trabalho, ou seja, para uma dada empresa, e tendo em conta as 
necessidades da mesma em termos de transporte de produtos, qual a forma menos 
dispendiosa de efectuar esse transporte optando pelo meio de transporte rodoviário. 
Assim, numa primeira fase, será apresentado o contexto da distribuição física na logística, 
posteriormente serão apresentados os diversos modos de transporte ao dispor de uma 
empresa, bem como serão descritas as principais vantagens e desvantagens de cada modo 
de transporte. 
Numa segunda fase, optando pela opção de modo rodoviário, será examinada uma questão 
que muitas empresas nos dias de hoje têm de analisar. Para dada empresa e segundo as 
necessidades da mesma em termos de transporte de produtos, o que será mais vantajoso? 
Optar por frota própria, leasing, renting, rent-a-car ou recorrer a empresas transportadoras. 
Desta forma, espera-se que este trabalho auxilie as empresas na decisão de escolha da 
melhor opção para realizar o transporte dos produtos por modo rodoviário, bem como 
contribua de alguma forma para o contínuo estudo da temática “Distribuição física”. 
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PARTE 1 – ENQUADRAMENTO TEÓRICO 
 
Capítulo 1 – Logística 
 
1. Conceito e evolução de logística 
 
José Pedro Machado, menciona, no Dicionário Etimológico da Língua Portuguesa que, a 
etimologia do vocabulário logística provém do grego logistiké, que significa “a ciência 
prática do cálculo” [1]. Tixier et al mencionam que se vai “encontrar lógica e logística 
utilizadas de forma complementar por grandes pensadores, como Aristóteles. As duas 
palavras têm, obviamente, uma raiz comum e aplicam-se ambas a uma ciência do 
raciocínio correcto que, para a lógica, é determinado pela dedução ou analogia e, para a 
logística, pelo cálculo. O pensamento lógico utiliza, pois, como instrumento, as palavras e 
as frases, enquanto o pensamento logístico utiliza os algarismos e os símbolos 
matemáticos”[2]. 
Da logística fazem parte a gestão dos fluxos de materiais e de informação e a sua 
articulação ou integração, e pode apresentar-se como um elemento de interface com os 
clientes e com os fornecedores da empresa. 
Rapidamente se chega à conclusão que o termo logística tem uma aplicação diferente 
relativamente à usada pelos filósofos gregos da antiguidade que, como foi referido, faziam 
a distinção entre o raciocínio correcto determinado pela dedução e analogia, usando como 
instrumento as palavras e as frases a que chamavam lógica, e o raciocínio do mesmo tipo 
mas baseado em algarismos ou símbolos matemáticos a que chamavam logística. 
Actualmente, e em termos empresariais, a logística, segundo Carvalho é vista “como um 
sistema de actividades integradas pelo qual fluem produtos e informação, desde a origem 
ao ponto de consumo, sustentado por factores que determinam a vertente de 
disponibilização da organização, isto é, um sistema que responda no tempo certo, com a 
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quantidade correcta e que se conecte aos locais mais apropriados. E, muito embora seja 
esta a óptica de serviço total, deve estar implícita a busca de um ponto de equilíbrio 
óptimo para a organização, em termos de custo”[3]. 
Por outro lado, Moura considera que a logística “é o processo de gestão dos fluxos de 
produtos, de serviços e da informação associada, entre fornecedores e clientes (finais ou 
intermédios) ou vice-versa, levando aos clientes, onde quer que estejam, os produtos e 
serviços de que necessitam, nas melhores condições”[4]. 
A logística é uma parte da organização que “não se vê”, contudo, é de extrema 
importância visto que, se funcionar mal podem ocorrer rupturas de stock, as ordens de 
encomenda podem estar desencontradas e pode ocorrer disponibilização errada e atrasada 
de produtos, em locais incorrectos e nas quantidades erradas. No entanto, se todas estas 
situações não ocorrerem por via do bom funcionamento da logística numa organização, ela 
não será apontada como factor determinante daquele sucesso. Empresas como a 
McDonalds, Lego, Legrand, e Iveco têm conhecimento que o segredo do sucesso está na 
logística, e continuam a apostar nela, contudo preferem associar esse sucesso a outros 
aspectos. 
O Council of Supply Chain Management Professionals considera a Gestão Logística como 
sendo “a parte da Gestão da Cadeia de Abastecimento que planeia, implementa e controla 
o eficiente e eficaz fluxo directo e inverso, e a armazenagem de produtos, serviços e 
informação relacionada, desde o ponto de origem até ao ponto de consumo, em ordem a 
satisfazer os requisitos dos clientes”[5]. 
 
2. Ciclos da logística 
 
Os fornecedores e os clientes, estão, na “arquitectura dos sistemas logísticos integrados”, 
ligados por nodos, como por exemplo, as fábricas, os armazéns, os centros de distribuição, 
entre os quais circulam tanto produtos como informação. Todo este processo engloba três 
ciclos que são o Aprovisionamento, o Apoio à produção e a Distribuição Física, nos quais 
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os produtos estão sujeitos, por exemplo a modificações e transporte, o que vai 
posteriormente permitir a satisfação dos clientes. 
A gestão do sistema logístico é complexa e devida a variados factores, como por exemplo a 
impossibilidade do controlo total dos ciclos da logística por apenas um órgão, salvo 
excepções. O controlo total de apenas um dos ciclos é raro, cada vez mais as empresas se 
socorrem da subcontratação, o que lhes deixa mais tempo para se dedicarem às suas 
competências. Nestes ciclos encontram-se então envolvidas muitas entidades, o que leva a 
uma concentração de esforços, para que o desempenho logístico total seja eficaz e 
eficiente. 
 
2.1. Ciclo de Aprovisionamento 
 
O aprovisionamento, ou abastecimento (como é conhecido a nível militar e no sector 
público) é o maior responsável pela obtenção dos produtos e materiais por parte de 
fornecedores externos que se destinam à produção (caso das empresas industriais), ao 
consumo (no caso das empresas de serviços) ou a revenda (caso das empresas comerciais). 
Estando estabelecida uma ligação entre as organizações e o mercado de fornecedores a 
função aprovisionamento contém todas as actividades necessárias para que sejam 
disponibilizados bens correctos, no momento certo. Encontrando-se a função 
aprovisionamento intimamente associada à logística de entrada, esta desenvolve 
actividades como a “localização e selecção de fornecedores, negociação de contratos, 
transportes de entrada, emissão e acompanhamento de encomendas”, terminando com a 
recepção, tendo todo este ciclo o objectivo primordial de obter os bens e serviços 
necessários em tempo útil e ao menor custo possível. 
Assim, o ciclo de aprovisionamento parte da identificação das necessidades dos bens e 
serviços e finaliza com a entrega desses bens ou com a prestação desses serviços aos 
clientes. Esta “estratégia”, tem ao dispor alternativas distintas, não só a compra, como 
também o fabrico próprio, ou ainda a subcontratação ou o aluguer. 
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2.2. Ciclo de Apoio à Produção 
 
O ciclo de Apoio à Produção, também conhecido como gestão de materiais, está 
relacionado com os fluxos de entrada de matérias-primas e outros inputs que são utilizados 
na gestão de operações ou de produção. Conforme Benjamim Moura refere, a gestão de 
materiais “aplica-se principalmente à função produção, iniciando-se com a recepção de 
materiais dos fornecedores, passando pelo apoio às operações de fabrico de produtos 
acabados. Ainda que se enquadre na logística, o âmbito desta é mais vasto, visto que 
engloba a gestão dos fluxos de informação e de materiais – matérias-primas, 
componentes, produtos em curso de fabrico e produtos finais - em toda a cadeia, desde os 
fornecedores aos consumidores finais” [4]. 
Este ciclo inicia-se assim ou com os pedidos dos clientes ou então pelo sistema de gestão 
de stocks de produtos acabados da empresa, e ainda de outras políticas de gestão que 
influenciam o planeamento da produção o que condiciona o plano de aprovisionamento. 
Enquanto que à uns anos atrás a produção era planeada com base nas encomendas dos 
clientes, a curto prazo e com as previsões da procura a longo prazo, actualmente não é o 
que se verifica, sendo substituída por novas formas de relacionamento que permitem aos 
fornecedores tomarem conhecimento das necessidades dos clientes, o que reduz a 
necessidade das funções de previsão. 
 
2.3. Ciclo de distribuição física 
 
A distribuição física foi durante bastante tempo uma parte privilegiada da logística, tendo 
estes dois conceitos sido “confundidos” durante anos. 
Para uma empresa industrial, a logística “ocupa-se da gestão dos fluxos de materiais e de 
informação, desde a origem até à entrega aos clientes”, ou seja, pode dizer-se que é 
constituída por três subsistemas, a logística de entrada ou de aprovisionamento, a logística 
interna e por fim a logística de saída ou distribuição física. 
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A distribuição física consiste na “gestão dos fluxos de produtos e informação a jusante do 
processo produtivo, assegurando que os produtos cheguem em condições adequadas aos 
clientes através de redes de distribuição, essencialmente com as actividades de gestão de 
stocks, transportes e armazenagem”[4]. 
Ballou menciona que a distribuição física é para as empresas uma actividade de grande 
importância uma vez que absorve “cerca de dois terços dos custos logísticos”. Este autor 
refere ainda que a distribuição física exige resposta a determinadas perguntas como por 
exemplo: 
 “Que serviço de transportes deve ser utilizado para movimentar os produtos a 
partir da fábrica? E a partir do armazém? 
 Que procedimentos de controlo devem ser empregues para os itens de inventário? 
 Onde se devem localizar os depósitos, que dimensões devem ter e quantos 
armazéns são necessários? 
 Que arranjos devem existir para a comunicação de pedidos? E que comunicações 
pós pedido são necessárias? 
 Que nível de serviços deve ser providenciado para cada item de produto?” [6]. 
Numa empresa industrial existe um certo paralelismo entre o aprovisionamento e a 
distribuição física, contudo estes dois termos são bastante distintos uma vez que se 
armazenam matérias-primas e componentes da produção e distribuem-se produtos 
acabados, o que leva a diferenças no tamanho das cargas, nos modos de transporte 
utilizados, nos tempos de entrega das mercadorias, bem como outros aspectos. 
No tratamento dos pedidos é necessário ter em atenção o grau de incerteza. Quando as 
matérias-primas são solicitadas aos fornecedores estas podem ser determinadas com certa 
precisão, contudo a “satisfação dos pedidos de produtos acabados é accionada pela 
procura independente dos clientes” o que leva a um elevado grau de incerteza. 
O ciclo de aprovisionamento é por norma mais longo que o ciclo de distribuição física, 
uma vez que o custo médio das matérias-primas é mais baixo, mas as cargas têm um custo 
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imputado maior o que leva geralmente as empresas a se socorrerem de modos de 
transportes mais baratos, que são geralmente mais lentos. 
Entre o aprovisionamento e a distribuição física convém também realçar que o número de 
fornecedores é distinto uma vez que é menor que o número de clientes a servir. Enquanto 
que se adquire matéria-prima a poucos fornecedores, atende-se um elevado número de 
clientes. 
 
Capítulo 2 – A distribuição de produtos 
 
3. A importância do transporte 
 
Uma sociedade altamente industrializada sem um sistema de transporte eficiente é de certa 
forma uma contradição. Sem ter conhecimento sobre a matéria facilmente assumimos que 
o transporte dos produtos desde o local em que são produzidos até ao local onde os vemos 
e podemos adquirir é feito com o mínimo de dificuldade nomeadamente em termos de 
tempo e custo. Contudo não é possível estar mais longe da realidade. O transporte é muitas 
vezes desconsiderado uma vez que as pessoas ainda não se aperceberam da magnitude da 
sua importância. 
Todo o processo de logística implica a movimentação dos produtos de um ponto de origem 
para um ponto de destino. Um produto apenas tem o valor comercial justo se se encontrar 
no local em que é adquirido ou consumido. Um produto como cadeiras, por exemplo não 
tem qualquer valor se ficar armazenado na fábrica, apenas passa a ter o seu justo valor 
quando posto à disposição dos seus consumidores. A movimentação dos produtos 
proporciona a criação de valor comercial para os mesmos, mas apenas se estes estiverem 
no local certo à hora certa e nas quantidades requeridas.  
A distribuição física de produtos afecta muitas decisões comerciais, por exemplo, as 
empresas que lidam com produtos tangíveis, têm necessidade de decidir quais os produtos 
que devem produzir e os que não devem, uma vez que o transporte deste tipo de produto 
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tem especificidades a nível de atributos físicos, de custos de adequabilidade do transporte, 
entre outros. 
As decisões relativas ao local onde o produto vai ser vendido, por exemplo em lojas ou em 
armazéns, influenciam o meio de transporte a utilizar, nomeadamente em termos de 
adequabilidade deste em função do produto e mesmo em termos de custos. Os preços com 
o transporte variam de indústria para indústria e de firma para firma, o que influencia as 
decisões a tomar em termos de transporte. 
 
4. Distribuição 
 
Do ponto de vista dos produtores a distribuição pode ser vista como o conjunto de 
estruturas e meios que asseguram o escoamento dos seus produtos e que os fazem chegar 
aos clientes finais, englobando, os meios necessários para a venda dos bens e dos serviços, 
ou seja, por outras palavras, o período que medeia entre o fim da produção dos produtos 
até que estes cheguem ao consumidor final. Do ponto de vista dos consumidores, a 
distribuição equivale ao comércio retalhista, ou seja, os pontos de venda, no fim da Cadeia 
de Abastecimento, que abastecem os clientes finais com produtos e serviços. Na 
perspectiva dos distribuidores, a distribuição é o “sector de actividade económica que liga 
produtores e consumidores, compatibilizando a oferta com a procura”[4]. Conforme se 
observa a distribuição tem diferentes significados consoante quem a analisa. Globalmente, 
a função de distribuição é composta por: 
 Compra de produtos; 
 Armazenamento dos produtos adquiridos; 
 Subdivisão dos produtos em quantidades diversificadas e mais pequenas para 
facilidade de entrega; 
 Colocação dos produtos em locais onde existam consumidores; 
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 Colocação física desses produtos em locais à disposição dos consumidores através 
de pontos de venda fixos ou ambulantes; 
 Promoção do produto ou artigo através de diferentes meios, de forma a chegar ao 
maior número de pessoas; 
 Recolha de informação através das exigências dos consumidores. 
Assim, é possível referir que a distribuição inclui actividades que permitem a ligação entre 
produtores e consumidores, o que possibilita a compatibilização entre ambos os ciclos de 
produção e consumo. 
Já Alain Cotta [7] considera a distribuição como “o conjunto de operações que permitem 
encaminhar o produto da fase final de fabricação para a fase do consumidor”. 
Numa perspectiva mais centralizada nos sujeitos económicos, Brosselin define logística 
como “o conjunto de empresas e agentes que compram e revendem mercadorias 
destinadas à satisfação das necessidades do consumidor”[8]. 
Rousseau define distribuição como “o conjunto de todas as entidades singulares ou 
colectivas que, através de múltiplas transacções comerciais e diferentes operações 
logísticas, desde a fase de produção até à fase do consumo, colocam produtos ou prestam 
serviços, acrescentando-lhes valor, nas condições de tempo, lugar e modo mais 
convenientes para satisfazer as necessidades dos consumidores” [9]. 
 
4.1. O aparelho comercial: O produto 
 
Um dos elementos centrais da noção de distribuição é o produto que, numa perspectiva 
económica só possui valor ou utilidade se corresponder a uma procura por parte do 
consumidor, se estiver disponível e se puder ser transferido. Markin, sabiamente diz que 
“os produtos possuem um grande valor para qualquer potencial utilizador se existirem na 
forma em que estes os desejam e se puderem ser adquiridos no tempo e lugar que o 
consumidor pretenda”[10]. Contudo, para que tal seja possível é necessário recorrer a 
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aparelhos comerciais, que consistem no conjunto de empresas e respectivos pontos de 
vendas, grossistas ou retalhistas, existentes num país, cidade ou região. 
A função grossista consiste, segundo Rousseau em “adquirir produto de uma maneira 
contínua e em grandes quantidades, armazená-los e assegurar o aprovisionamento regular 
do mercado” [9]. Actualmente o conceito grossista mais relevante é apresentado pela forma 
de cash and carry, tanto de produtos alimentares como não alimentares, como por exemplo, 
o vestuário. 
Relativamente à função retalhista, é possível defini-la como sendo “a actividade de venda 
de bens e serviços a consumidores finais e retalhistas como o agente económico que vende 
produtos e serviços aos consumidores finais” [9]. Desta forma o retalho não é apenas 
constituído pela venda de produtos em lojas, mas também através de outros conceitos 
comerciais, tal como a prestação de serviços. Assim, como referido acima, o comércio 
retalhista pode-se entender como sendo “o conjunto de actividades e negócio que envolvem 
a venda de bens e serviços aos consumidores para seu uso pessoal, familiar ou doméstico” 
[9]. A definição de comércio a retalho também é apresentada pela lei, através do D.L. 
339/85 de 21 de Agosto que informa que exerce a actividade de retalho “toda a pessoa 
física ou colectiva que, a título habitual e profissional, compra mercadorias em seu 
próprio nome e por sua própria conta e as revende directamente ao consumidor final” e 
vai mais longe definindo como retalhista todo aquele que “exerce comércio de forma 
sedentária, em estabelecimentos, lojas ou instalações fixas ao solo de maneira estável em 
mercados abertos”. 
O sector retalhista que abarca tudo o que se referiu pode ser definido como o conjunto de 
todos os agentes económicos, comerciantes em nome individual ou empresas que vendem 
produtos directamente a consumidores finais através de pontos de venda sedentários ou não 
sedentários ou de outras formas de venda sem loja. 
Os elementos mencionados integram-se por sua vez num conjunto mais vasto, o designado 
circuito de distribuição. Este circuito é constituído pelos agentes económicos que uma dada 
empresa produtora utiliza para difundir os seus produtos junto dos consumidores e que é 
principalmente caracterizado pela sua extensão, ou seja, pelo número de agentes 
económicos pertencentes ao circuito e pela repartição das funções entre eles. 
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Kotler e Dubois consideram que circuito de distribuição é “o conjunto de intervenientes 
que assumem as actividades de distribuição, ou seja, as actividades que conduzem um 
produto do seu estado de produção ao seu estado de consumo”[11]. Rousseau, contudo, 
define circuito de distribuição como “o percurso ou etapas percorridas pelos bens ou 
serviços, através de diversos agentes económicos com diferentes funções, desde o seu 
lugar de produção até serem colocadas à disposição do consumidor”[9]. Os agentes 
económicos que intervêm no circuito referido são, como já foi mencionado, os produtores, 
os grossistas, os retalhistas, e outros intermediários como os agentes comerciais, 
transportadores, etc. 
Um canal de distribuição pode ser definido como um conjunto segmentado de agentes 
económicos intermediários, que intervêm horizontalmente na distribuição de um produto. 
Contudo, por vezes é também definido como sendo o “conjunto de todas as estruturas 
compostas por organizações interdependentes, envolvidas no processo de tornar um 
produto ou serviço disponível para uso ou consumo”. Dois dos canais mais importantes na 
distribuição actual são o canal grossista (constituído pelos agentes económicos que 
intermedeiam entre a produção e o retalho) e o retalhista (constituído pelos agentes 
económicos que contactam directamente com os consumidores finais). 
 
4.2. O distribuidor 
 
O distribuidor, tem como principal objectivo servir o cliente e só posteriormente se 
preocupa com os budgets que tem de gerir. Segundo Carvalho, cada budget corresponde a 
“uma área empresarial e funcional delimitada e fechada sobre si mesmo que, com a 
viragem para o mercado, tem vindo a sofrer variações abruptas, nomeadamente ao 
horizontalizar-se, ao ser obrigada a partilhar informação e poder, a processualizar- se e a 
contrariar o espírito isolacionista e solitário que caracteriza, por si só, cada um dos 
elementos do seu capital humano, particularmente quando age no papel de 
cliente/consumidor final e não no quadro empresarial” [12]. 
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O distribuidor passa então a ser orientado por processos, por clientes/consumidores e por 
uma perspectiva de serviço total, tentado responder de forma eficiente e eficaz, bem como 
tentando um crescente melhoramento de forma tornar-se cada vez mais competitivo 
perante outros distribuidores. 
O distribuidor possui assim um “papel pesado e duro na forma como negoceia e se 
posiciona na cadeia de abastecimento. Ganha cada vez mais massa crítica o que lhe 
permite, não apenas aumentar o seu poder negocial mas também repercutir esse poder 
negocial em preços mais reduzidos, com os quais vai alimentando o mercado”. A 
sensibilidade que este possui face ao preço é uma das suas características e uma das 
componentes da sua missão, contudo o seu poder negocial constitui-se como uma 
disciplina de serviço mais rigorosa a montante [12]. 
Desta forma é possível verificar que o distribuidor irá permitir que sejam praticados preços 
mais baixos, logo margens de lucro também mais baixas em produtos com mais utilidade e 
por isso mais rotação, e por outro lado aos produtos que não sejam de tão elevada utilidade 
e por isso de menor rotação sejam aplicados preços mais elevados e por isso margens de 
lucro também mais elevadas. 
Assim, fruto do crescimento que o distribuidor “é alvo”, este vai conseguindo aumentar a 
sua “massa crítica” e vai conseguir assim e de certa forma dominar os fornecedores, uma 
vez que a seu favor vai ter a sua boa capacidade de resposta, independentemente do tempo 
de resposta que dispõe, a fiabilidade em relação a qualquer pedido que seja feito, a sua 
capacidade de entrega na quantidade pedida e no local referido, tudo isto factores que 
ultrapassam a variável preço. 
Como referido, verificou-se então que o factor tempo, custo, qualidade de entrega e 
também preço final são decisivos quando se pretende prestar um serviço. 
Com o tempo e com a experiência que dia após dia se adquire, o distribuidor consegue 
controlar os tempos de transporte, reduzir os stocks e os activos que se encontram em 
trânsito, consegue igualmente analisar parcerias futuras que lhe permitam reduzir ainda 
mais os custos e dinamizar a sua actividade de distribuição mas também de negociação. 
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Lentamente o distribuidor assume-se como cada vez mais relevante na cadeia de 
abastecimento e aproveita essa ascensão de poder para se fazer pagar, e também para 
conseguir obter melhores condições por parte dos fornecedores, através de aumentos de 
descontos, de rappels comerciais, de aluguer de espaço, ofertas de novos produtos, etc. 
Verifica-se assim que o distribuidor retirou do seu negócio os argumentos para evoluir e 
crescer, contudo está mais centrado no aspecto físico da distribuição e, uma vez que cada 
vez mais o mundo virtual está a evoluir, será que vai ter capacidade de dar resposta física a 
essas requisições virtuais, ou deixará antes esse trabalho para aqueles que estão agora a 
iniciar a actividade? À medida que o distribuidor evolui vai tornando a sua presença no 
mercado mais vincada e determinante. Contudo para que possua no mercado essa posição, 
necessita reduzir ao máximo os custos logísticos que advém da sua actividade de forma a 
responder eficazmente e ao menor custo que lhe é pedido. No entanto não é só pelo facto 
de o distribuidor ser metódico e atento que atinge essa posição benéfica, mas também pelo 
simples motivo de o consumidor o solicitar variadas vezes e ser fiel ao seu trabalho. 
Mas, frisando o já referido verifica-se que a sua capacidade de adaptação a horários 
diferentes, ao tempo que dispõe para disponibilização do produto e ao simples facto de 
entregar os produtos em perfeitas condições, leva sem qualquer dúvida ao crescimento de 
uma fidelização por parte do cliente. De futuro serão cada vez mais comuns as requisições 
virtuais, mas será o distribuidor capaz de responder atempadamente e com qualidade a 
essas requisições. 
“A julgar pela evolução verificada, e também pelo excesso de sujeição promocional a que 
o consumidor do Sul da Europa vai ficando sujeito, tornando-se incapaz de criar tanta 
informação, começam a criar-se condições para que, aos poucos, se vá fazendo a 
transição para um modelo mais próximo do everyday low price. Bastante mais condizente, 
em termos empresariais, com os stocks virtuais que se pretendem para novos modelos de 
negócio”[12]. 
Assim, o cliente, ao dar sinais de que está saturado, de que ele mesmo gere as suas 
compras, não adquirindo o produto por impulso, leva a que a distribuição passe para um 
novo nível, e desta forma o distribuidor deverá estar à altura, uma vez que se o cliente se 
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torna mais exigente, também o distribuidor, para não “perder” o cliente deverá estar à 
altura de o poder satisfazer, inovando e estando sempre atento ao que este necessita. 
 
4.3. O fornecedor 
 
Antes era o principal elo da cadeia de abastecimento, mas nos últimos anos assistiu ao 
crescimento do distribuidor, começando lentamente a sentir-se ameaçado pelo crescimento 
deste. Contudo, muitos fornecedores defendem-se do distribuidor, aliando-se a outros 
fornecedores através de fusões e aquisições de forma a não perderem o valor negocial. 
De forma a inovarem e a não perderem os seus clientes, os fornecedores começaram a 
inovar, começando a fazer pequenas alterações que entretanto foram aumentando, como 
por exemplo embalagens de acondicionamento, apresentações, variantes de produtos pré-
existentes entre outras alterações. Esta crescente segmentação leva a que ocorra um 
"enfraquecimento das marcas e à necessidade de criar espaço adicional para todas elas 
na distribuição, nomeadamente no ponto de venda". Como diz Carvalho, "como a 
população não se alimenta na mesma proporção do crescimento ou extensão das marcas e 
o espaço do distribuidor não se tem afigurado suficientemente elástico, o produtor terá 
criado um muro no seu próprio caminho" [12]. 
Assim, agora, por cada novo produto que lança necessita de pagar a nova referenciação, o 
espaço em ponto de venda, acção comercial entre outras despesas. Colocando-se num 
ponto mais complicado que o anterior uma vez que agora, para além da marca do antigo 
concorrente tem também que combater a marca do próprio distribuidor. Tem portanto de 
produzir os próprios produtos mas também aqueles que o distribuidor considera como 
deles, os de marca própria. 
Como referido tem sido através de fusões e aquisições que o fornecedor se tem defendido 
do distribuidor, contudo existem mais formas de o produtor se defender. Uma das outras 
formas é tentando estabelecer parcerias com o distribuidor, no sentido de ver reduzidos 
stocks a activos, para que as suas vendas sejam feitas em tempo mais real, o que lhe irá 
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permitir que planeie a produção para uma situação que cada vez se aproxime mais do just-
in-time. Tal torna-se mais fácil de ocorrer se se optar por outsoucing. Assim, o fornecedor, 
ao investir na logística e na cadeia de abastecimento, vai conseguir reduzir os tempos de 
lançamentos dos produtos no mercado, o que vai obrigar a concorrência a não se 
acomodar, aumentando as negociações com o distribuidor, para que este dê a sua marca a 
novos produtos ou a evoluções de produtos anteriores, de forma a não ficar para trás 
quando comparado com outros fornecedores. 
Para que esta “concorrência” não esmoreça são necessários elevados investimentos em 
investigação e em desenvolvimento, em áreas específicas de promoção ou venda do 
produto, como nos pontos de venda que se estão a tornar cada vez mais num local onde os 
clientes ou consumidores mais decidem na hora de efectuar a compra, na “passagem de 
exigências que lhe são feitas por distribuidores para fornecedores primários e para 
prestadores de serviços, retomando algum equilíbrio no poder negocial, ou ganhando 
alguma compensação com o “trade off” [12]. 
Contudo, para alguns produtores, a dimensão e a presença que possuem no mercado é 
suficientemente forte para que sejam insubstituíveis no entanto, em virtude de terem a sua 
marca própria, sabem que têm responsabilidades a cumprir. É necessário não esquecer que 
para estarem na posição que estão estes fornecedores tiveram de efectuar investimentos 
que decerto não são acessíveis a outro fornecedor. Crescendo a distribuição cresce também 
a produção, o que permite manter a “capacidade negocial”. O que se tem verificado é que 
o crescimento de uma das partes tem também levado ao crescimento da outra parte. 
Num futuro próximo prevê-se um aumento dos negócios por meio electrónico, como por 
exemplo o B2C, neste tipo de intermediação comercial o produtor vai conseguir recuperar 
o controlo que antes possuía na cadeia de abastecimento mas, para que tal aconteça é 
necessário dominar agilmente a “componente física da distribuição”. 
Para aqueles distribuidores de maior dimensão e mais inovadores as parcerias que poderão 
existir com outros distribuidores, desde que “assentes em movimentos de redução de custos 
e de aumentos de eficiência na cadeia de abastecimento”, podem ser uma mais-valia que 
lhes poderá permitir “aproximar bastante de ganhos partilhados, tipo situação ganho-
ganho, nas quais os distribuidores também estão interessados e que podem também 
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permitir um bom serviço ao cliente ou consumidor final”. Este tipo de proximidade entre 
distribuidor e produtor é actualmente mais comum nos países no Norte e Centro da Europa, 
onde os ciclos de distribuição se encontram mais desenvolvidos, contudo cá em Portugal 
ainda não se verifica esta aproximação, prevendo-se somente a mesma após uma próxima 
geração. 
Actualmente quem domina a cadeia de abastecimento do lado empresarial é o distribuidor 
e não se prevê que seja para breve o “renascimento do produtor, voltando a conseguir 
reunir elementos suficientes, pelo menos semelhantes aos que tem tido, para equilibrar 
este ascendente”. A proximidade entre o produtor e o consumidor final tem funcionado 
uma vez que está de certa forma garantido o melhor preço, no tempo, lugar e quantidade 
ideais, o distribuidor moderno tem assim de lutar para que consiga atingir um elevado grau 
de fidelização por parte do consumidor final evitando que este opte por outros 
fornecedores. O produtor, apesar de todos os inconvenientes por que tem passado, tem 
tentado sempre assumir-se perante o consumidor final como um bom produtor, apesar de 
nem sempre ter os melhores preços do mercado o que lhe é imposto em parte pelo seu 
próprio fornecedor, e apesar de também nem sempre as suas marcas serem as melhores. 
Apesar do produtor poder defender-se dizendo que tem do seu lado a “marca”, tal pode não 
ser tudo para manter uma boa posição no mercado. De facto assume-se como cada vez 
mais importante e indispensável o estabelecimento de parcerias, no sentido de conseguirem 
dominar verticalmente toda a cadeia de abastecimento. 
 
5. Circuitos e Canais de distribuição 
 
Para que possam colocar os bens junto dos consumidores, os produtores de bens e serviços, 
necessitam de ultrapassar impedimentos, tendo que optar pelo circuito mais adequado e 
dentro deste decidir qual o canal ou canais mais adequados. 
M.Filser [13], indica quatro tipos de barreiras diferentes existentes entre o produtor e o 
consumidor que dificultam as transacções e que tanto os circuitos como os canais de 
distribuição ajudam a eliminar: 
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 barreira espacial que corresponde à distância ou afastamento geográfico que separa 
o produtor do consumidor; 
 barreira temporal: “exprime a diferença existente entre o ciclo de vida da produção 
dos bens e serviços e o momento em que o consumidor os pretende adquirir”; 
 barreira do conhecimento, que resulta das diferenças existentes entre as 
necessidades do consumidor e as características dos bens e serviços; 
 barreira da posse, esta barreira exige “a transferência jurídica dos produtos através 
de uma sequência de entidades que serão sucessivamente seus possuidores ou 
proprietários até serem adquiridos pelo consumidor final”. 
Para que se consigam superar estas dificuldades, é necessário escolher o melhor circuito de 
distribuição, e para tal é fundamental efectuar uma análise das funções de distribuição para 
cada produto, tendo sempre em conta os objectivos que se pretendem atingir. Para além da 
análise necessária das funções de distribuição, é também necessário avaliar os canais de 
distribuição existentes, essa avaliação é efectuada segundo os seguintes critérios: 
 cobertura de mercado (restritiva, selectiva ou intensiva), e potencial do canal; 
 competência e imagem do canal; 
 compatibilidade entre canais; 
 controlo e custos dos canais; 
 evolução provável dos circuitos. 
M. Filser [13] apresenta quatro categorias de serviços que são esperados de um canal de 
distribuição. Assim: 
 “nível mínimo de encomendas; quanto mais elevado, menor o nível de serviço; 
 prazo de entrega; quanto mais dilatado menor o nível de serviço; 
 descentralização geográfica; quanto mais próximo do consumidor maior o nível de 
serviço; 
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 extensão do sortido; quanto mais reduzido, maior o nível de serviço”. 
Os distribuidores, tal como os produtores também têm necessidade de se questionarem 
sobre o canal com que estão a trabalhar, por exemplo um distribuidor grossista pode 
questionar-se se o canal que utiliza é ideal para continuar a desenvolver a sua actividade 
comercial, por outro lado, um distribuidor que trabalhe com o canal retalhista, por exemplo 
através de um supermercado, pode interrogar-se se o deve continuar a fazer ou não, 
optando em caso negativo por outros conceitos retalhistas. 
Na tipificação dos canais de distribuição, é possível optar por diversos critérios, contudo, o 
mais usado é o que deriva do número de níveis de intermediários. Assim, reconhecem-se 
canais de distribuição como os ultracurtos ou directos, os curtos e os longos, sendo que nos 
curtos entre os produtores e os consumidores há apenas os retalhistas como intermediários 
e nos longos no qual entre os produtores e os consumidores intervêm dois ou mais agentes 
económicos. A opção pelo melhor canal a escolher parte das especificidades de cada 
organização, como as suas forças e as suas fraquezas. Nos casos de organizações que 
trabalhem com diversos segmentos de mercado, a gestão deve desenvolver canais 
específicos para servir estes mesmos mercados. 
Os participantes dos canais de distribuição podem ser classificados como primários e 
secundários, os primários intervêm directamente no canal assumindo assim 
responsabilidade pela posse dos produtos, os secundários participam mais activamente nos 
relacionamentos do canal, servindo também de apoio aos (membros) primários, com 
serviços essenciais, embora não assumam o risco pela posse dos produtos. Como exemplos 
de participantes primários e secundários atente-se na tabela seguinte. 
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Participantes 
Primários 
Participantes secundários (especializados) 
Especialistas funcionais                    Especialistas de apoio 
Fabricantes Transportes Finanças 
Agricultores Armazenagem Informação 
Indústria extractiva Montagem Publicidade 
Grossistas 
Atendimento de pedidos 
Sequenciamento 
Seguros 
Consultoria/ Pesquisa 
Retalhistas Merchandising Outros 
Tabela 1 – Participantes primários e secundários do canal de distribuição 
Fonte: Moura, B.d.C., Logística: Conceitos e Tendências. 1ª ed. 2006, Lisboa: Centro Atlântico. 
 
6. A tipologia dos circuitos de distribuição 
 
Existem três critérios que são usualmente utilizados para estabelecer as tipologias dos 
circuitos de distribuição: 
1. profundidade; 
2. técnica de venda utilizada nas relações com o consumidor final; 
3. formas organizacionais das relações entre os agentes que os compõem. 
O primeiro critério, ao contrário do segundo e do terceiro, é mais conhecido, uma vez que 
estes podem confundir os conceitos de circuito e de canal. O critério profundidade dá 
ênfase ao papel motor do comércio retalhista, mas “esquece” que os conceitos e formatos 
comerciais podem integrar-se em circuitos diferentes e serem abastecidos por outras fontes, 
não o conseguindo fazer sem loja. 
O critério profundidade, baseia-se na percepção de que os custos variam na razão directa 
da profundidade do canal. 
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6.1. Circuitos ultracurtos ou directos 
 
Este circuito consiste na venda directa do produtor ao consumidor, sem quaisquer 
intermediários, por isso mesmo é o circuito com menos profundidade, uma vez que nele 
participam um número muito reduzido de intervenientes, o que permite aos produtores um 
maior controlo sobre o mercado uma vez que também tem melhor conhecimento do 
mesmo. A profundidade caracteriza-se pelo número de agentes que o compõem, e o 
circuito mais curto é aquele que se caracteriza pela produção para auto consumo. 
Numa venda directa o produtor, desempenha também o papel de grossista e retalhista 
assumindo diferentes formas como: venda à porta de fábricas, venda ao domicílio, venda 
através de pontos de venda integrados, venda por correspondência, entre outros. 
 
6.2. Circuitos curtos 
 
Nestes circuitos, o número de intermediários entre o produtor e o consumidor é apenas um: 
o retalhista. Assim, o produtor vende directamente ao retalhista, assumindo assim o 
produtor a função de grossista. Este tipo de circuitos favorece o aparecimento da chamada 
exclusividade geográfica, como por exemplo acontece com os concessionários de 
automóveis. Portanto, ou se opta pela forma de venda directa do produtor ao retalhista ou 
então por intermédio de entidades centralizadas, como centrais de compras, que assumem 
desta forma a função grossista (por exemplo cadeias de supermercado). 
 
6.3. Circuitos longos 
 
Neste tipo de circuitos existem dois ou mais agentes económicos entre o produtor e o 
consumidor. Apesar de poder induzir desta forma, este tipo de circuitos não são sinónimos 
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de ineficiência, uma vez que não existe possibilidade de o substituir sem que se provoque 
absurdos económicos. 
Um circuito económico também não é um circuito mais caro, a menos que o preço final 
seja superior àquele que se obteria se o circuito fosse mais curto. 
Na construção destes circuitos, é necessário delimitar as funções específicas de cada uma 
das fases, no entanto as barreiras que antes separavam entre si produtores, grossistas e 
retalhistas têm vindo a diminuir. 
É com base nesta ideia que alguns autores, têm vindo a distinguir os circuitos segundo a 
sua forma de organização. Assim, são distinguidos dois tipos de circuitos, dum lado temos 
os circuitos tradicionais ou não organizados, que são caracterizados pela ausência de 
formalização das relações entre os agentes, de outro lado temos os circuitos organizados no 
qual os seus agentes se esforçam para estabelecer relações mais formais e estáveis entre si. 
 
7. A distribuição: actividade de intermediação 
 
A distribuição, como actividade de intermediação tem, segundo Sharman e Wandel [14], 
impacto na cadeia de distribuição em três áreas distintas: 
 em primeiro lugar, “agregando a oferta e disponibilizando a mesma num local 
físico, fazendo o encontro com a procura”; 
 em segundo lugar, “conferindo transparência ao mercado, apresentando os 
produtos/ serviços dos diferentes concorrentes de cada sector de actividade”; 
  e, por último, “potenciando uma reestruturação da própria cadeia de 
abastecimento já que o contacto permanente com o mercado lhe permite 
internalizar movimentos, tendências, sazonalidades e ciclos, entre outros aspectos, 
que redefinem quantitativamente e qualitativamente o output da indústria a 
montante” . 
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Segundo Sharman e Wandel [14], e no âmbito da intermediação on-line, o impacto gerado é 
semelhante, agregar a procura, conferir transparência e reestruturar a cadeia de 
abastecimento através da internalização dos requisitos dos clientes/consumidores. Contudo, 
existem particularidades que actuando em conjunto exigem uma resposta logística 
diferente tendo em conta os fluxos que são gerados pela actividade comercial on-line. Estas 
particularidades permitem uma visão do sistema logístico para além ponto de venda, onde 
por norma os consumidores se dirigem para adquirirem produtos ou serviços de que 
necessitam. No âmbito do retalho deve-se acrescentar que o sistema logístico se estende até 
ao ponto de entrega do produto que pode ser em muitos casos a residência do cliente. 
Também exemplo da extensão da entrega de bens pode ser a compra por catálogo ou on-
line de bens alimentares, que apesar de serem realidades anteriores ao e-commerce são 
todavia bastante conhecidas, não desprezando aqui a importância que o transporte possui. 
 
8. As funções da distribuição 
 
As funções da distribuição permitem ao distribuidor acrescentar valor uma vez que 
permitem ultrapassar as barreiras tradicionais que entravam as trocas comerciais, essas 
funções são: 
 Função da compra; 
 Função logística; 
 Função da venda; 
 Função da informação; 
 Função do sortido; 
 Função do financiamento; 
 Função de assunção do risco. 
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É contudo de frisar que a análise destas funções é interessante, uma vez que elas 
acrescentam valor aos produtos e serviços comercializados, asseguram o seu abastecimento 
aos consumidores, oferecendo-os em quantidades à medida das necessidades, bem como 
auxiliam na procura de outros serviços conexos com a venda (entrega ao domicilio, 
reparações, trocas). 
Todos estes serviços perecíveis de utilização estão cada vez mais interiorizados pelo 
marketing dos distribuidores, uma que vez que estes pressupõem uma gestão orientada 
para a determinação e satisfação das necessidades e exigências dos seus clientes de uma 
forma mais eficaz do que a dos seus concorrentes. 
Para que os distribuidores possam implementar o conceito de marketing, necessitam de 
desenvolver uma estratégia baseada num mix de elementos de forma a satisfazerem as 
necessidades dos clientes. Este marketing mix pode ser conseguido com a implementação 
de factores como os serviços, preços, localização, entre outros. Num conceito clássico, 
encontraríamos os seguintes factores: 
 produto (embalagens, marcas); 
 preço (custos dos produtos, margens de lucro); 
 promoção (publicidade, promoções); 
 distribuição (localização das lojas, lay-out). 
 
9. Tipos de Distribuição 
 
Lambert [15] considera a existência de três tipos de distribuição que podem ser usados de 
forma a levar os produtos até à posse dos seus clientes: a distribuição intensiva, a 
distribuição exclusiva e a distribuição selectiva. 
Na distribuição intensiva o produto é vendido ao maior número de retalhistas possível, para 
que estes posteriormente vendam a outros retalhistas ou mesmo ao consumidor final. Um 
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produto alvo deste tipo de distribuição são as pastilhas elásticas, cigarros, filmes, canetas, 
clips, capas de arquivo, entre outros, que após serem adquiridos pelo retalhista são 
vendidos em pequenas ou grandes superfícies que posteriormente os vendem ao 
consumidor final. 
Quando apenas a uma loja se entrega um franchise exclusivo para vender determinado 
produto numa determinada área geográfica a distribuição que lhe é efectuada é denominada 
de distribuição exclusiva. Os tipos de produtos que podem ser comercializados desta forma 
são, por exemplo, automóveis, mobiliário e vestuário de marcas exclusivas e de elevada 
qualidade. Contudo os produtos entregues por esta via são geralmente mais dispendiosos. 
Muitas vezes os fabricantes oferecem aos retalhistas ou aos distribuidores diversas marcas 
por forma a agradar a mais do que um retalhista ou distribuidor. 
Na distribuição selectiva o número de outlets que levam o produto é limitado. Grandes 
superfícies com uma reputação a defender optam geralmente por este tipo de distribuição, 
contudo não são as únicas, muitas empresas novas que pretendem angariar e fidelizar 
clientes também optam por este tipo de distribuição. O facto de muitas superfícies e lojas 
aderirem, leva a que o fabricante estabeleça uma relação mais próxima com estes de forma 
a assegurar as relações comerciais bem como se assegurar da viabilidade do produto, não 
esquecendo contudo que pode em certos casos restringir o número de lojas que vendam o 
seu produto por este necessitar de serviço especializado para a venda do mesmo. Este tipo 
de distribuição é mais utilizado na comercialização de produtos como por exemplo, 
vestuário, televisões, equipamentos estéreo, habitações, e equipamento desportivo. Este 
tipo de distribuição, ao contrário do que acontece com a distribuição intensiva no qual é 
provável o envolvimento de diversos intermediários, requer apenas como partes do 
processo de distribuição o produtor e o retalhista. 
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10. Factores que influenciam o custo com o transporte 
 
Os factores que influenciam o custo com o transporte são muitos e podem ser agrupados 
em duas categorias: os factores relacionados com os produtos e os factores relacionados 
com o mercado. 
 
10.1. Factores relacionados com o produto 
 
Uma empresa que tenha de determinar o custo com o transporte de um dado produto, pode 
fazê-lo através do estudo de cada uma das seguintes quatro categorias: 
 Densidade do produto: este aspecto diz respeito ao rácio peso-volume. Produtos 
como o aço, ou materiais de construção têm rácios elevados de peso-volume, ou 
seja, são relativamente pesados apesar do seu tamanho. Outros produtos como 
material electrónico, roupa, e brinquedos têm um baixo rácio de peso-volume, uma 
vez que apesar do seu tamanho são relativamente leves. Por norma, o transporte de 
produtos com reduzidos rácios peso-volume são mais caros pelo peso e não pela 
densidade. 
 Acondicionamento: esta categoria diz respeito ao espaço que um produto ocupa no 
tipo de transporte. Por exemplo o petróleo em massa tem excelente densidade, uma 
vez que consegue encher o contentor no qual é transportado. Contudo, outros 
produtos como os veículos e máquinas já representam maior dificuldade em encher 
um contentor, uma vez que não preenchem na totalidade os espaços livres deste. 
Este factor gira em volta de aspectos como o tamanho, a forma, a fragilidade ou 
ainda outras características do produto que lhe proporcionem ou não a 
maximização do espaço no meio de transporte, assim, quanto maior a capacidade 
de utilização do meio de transporte maior a densidade. 
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 Facilidade ou dificuldade em o manejar: este aspecto está intimamente relacionado 
com o aspecto anterior. Os produtos que envolvam maior dificuldade de 
manuseamento implicam um maior custo com o transporte. Os produtos com 
características físicas uniformes, ou aqueles que podem ser manuseados com 
equipamentos como empilhadores ou “porta paletes” não são tão difíceis de 
manusear e por isso o custo com o seu transporte não será tão elevado. 
 Responsabilidade: Os produtos com elevados rácios peso-volume e aqueles que são 
facilmente manuseados implicam um custo maior com o transporte. No caso de 
haver transporte com grande responsabilidade certamente o custo com o mesmo 
será mais elevado. 
 
10.2. Factores relacionados com o mercado 
 
Para além das características do produto também factores de mercado podem afectar o 
preço com o transporte dos produtos. Factores como, localização dos mercados, 
sensibilidade dos produtos aos movimentos que o meio de transporte faz, se o transporte do 
produto está a ser feito pela própria empresa que consegue controlar os custos ou se é 
efectuado por empresas que fazem o transporte de produtos internacionalmente. Estes 
factores, entre outros, quando combinados afectam os custos a suportar com o transporte. 
 
11. A logística: cadeia de abastecimento: o transporte e a armazenagem 
 
Na cadeia de abastecimento, para além de outras operações logísticas, duas sobressaem 
pela sua importância: o transporte e a armazenagem. 
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11.1. O transporte 
 
O transporte constitui um dos principais grupos das actividades logísticas e tem um papel 
de suprema importância, que consiste em colocar o produto no local certo, no tempo certo 
e na quantidade indicada ao menor custo. Para que seja possível desempenhar as tarefas 
que levem o produto para o seu destino final são necessárias decisões que se podem 
classificar como estratégicas ou operacionais. Enquanto que as estratégicas se referem a 
aspectos estruturais como a escolha do meio de transporte a utilizar, as operacionais 
aludem a aspectos do dia-a-dia. As decisões estratégicas pesam mais relativamente aos 
impactos financeiros do transporte. Por exemplo, o facto de uma empresa investir em frota 
própria ao invés de recorrer à utilização de activos de terceiros é uma das decisões mais 
importantes que se podem tomar ao nível do transporte. Na escolha da melhor decisão 
pesam aspectos como o custo com o transporte, a qualidade com que este é efectuado e 
mesmo a comparação com outras alternativas no sentido de se verificar se se está a poupar 
ou não. 
É claro que no caso de uma entidade investir em frota própria tal terá repercussões no 
Balanço da mesma. Este aumento no Balanço da empresa, mais propriamente no activo 
como Activo Fixo Tangível irá posteriormente implicar um aumento na amortização anual, 
que por seu lado terá de ser suportado pela empresa durante a vida útil do bem. Contudo, 
estes não são os únicos custos que uma empresa terá de suportar pelo aumento do Activo 
Fixo Tangível. Agregado ao Activo Fixo Tangível estão os custos relacionados com os 
seguros e também com a manutenção e reparação das viaturas que naturalmente terão de 
existir. Como é sabido estes custos não influenciarão as rubricas do Balanço, mas sim as da 
Demonstração dos Resultados. 
Como facilmente se deduz a aquisição de um equipamento de transporte acarreta outras 
despesas avultadas, que muitas vezes levam as empresas a recorrer ao endividamento como 
forma de fazerem face a esses custos. No entanto os custos com a aquisição do 
equipamento não se ficam por aqui. As viaturas requerem motoristas e para fazer face a 
esta necessidade é necessário pessoal habilitado que, contratando-o, irá aumentar os 
recursos humanos existentes na empresa. 
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O controlo das operações de transporte tem de ser efectuado por pessoal habilitado, de 
forma a controlar e gerir da melhor forma possível as operações. 
Para além dos custos anteriormente referidos é de frisar os custos com o combustível, mas 
também os custos com possíveis avarias e sinistros que, tal como os seguros e as despesas 
com a manutenção das viaturas são levados a contas de custos na Demonstração dos 
Resultados. 
O facto de uma empresa recorrer a frota própria tem as suas vantagens. Por exemplo, no 
equipamento de transporte podem colocar reclamos como meios de publicitar a empresa. 
O facto de a empresa suportar todos os custos que se referiu anteriormente poderá 
contribuir para que a mesma tenha um Resultado Liquido do Exercício negativo. 
Uma outra forma de a empresa poder cumprir com as suas obrigações a nível de transporte 
é recorrendo a uma frota renting, ou seja, aluguer de viaturas. Em muitos aspectos, este 
tipo de frota acarreta custos em tudo semelhantes aos suportados com a frota própria. Por 
exemplo, era igualmente necessário recorrer a pessoal especializado para conduzir a 
viatura o que implica um aumento dos recursos humanos, logo de custos. Por outro lado o 
combustível era igualmente encargo da empresa, tal como acontece com o aluguer de 
viaturas normal: “entregar a viatura com o mesmo nível de combustível que tinha quando 
nos foi entregue”. 
Com a frota própria existiria uma grande probabilidade de ter de pagar uma mensalidade 
pelo equipamento de transporte pois em muitos dos casos a empresa não teria liquidez para 
pagar a pronto a viatura. O que se confere na frota renting é que é necessário pagar um 
preço (fixo), pelo aluguer da viatura, o que provavelmente será inferior ao pago caso a 
viatura tivesse sido adquirida, não esquecendo contudo que caso o equipamento tivesse 
sido adquirido era necessário aplicar-lhe as taxas de reintegração o que representaria mais 
um custo para a empresa, custo esse que não existe quando se recorre a uma frota renting. 
A manutenção da viatura está usualmente incluída no contrato, o que pode significar que 
não existirão grandes flutuações a nível do preço pago pelo aluguer da viatura uma vez que 
este já inclui a manutenção da mesma. 
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Uma grande diferença que se verifica no aluguer de viaturas quando comparado com a 
frota própria é a possibilidade de haver um carro de substituição para os casos em que 
ocorram avarias ou sinistros. Numa frota própria, naturalmente, tal não acontece, tendo a 
empresa de aguardar pelo concerto da viatura para a voltar a utilizar, podendo durante esse 
período ver-se impossibilitada de utilizar um meio de transporte. 
Como é possível verificar quer optando por frota própria quer optando por frota renting, 
uma empresa é obrigada a uma gestão controlada dos recursos monetários e humanos. 
Existe uma outra forma de controlar os custos que uma empresa possui com a distribuição 
dos seus produtos que é recorrendo a uma empresa prestadora de serviços de transporte. 
Ao contrário do que acontece quando uma empresa possui frota própria, no qual os custos 
com que a empresa incorre ao adquirir o equipamento de transporte são reflectidos no 
Balanço e os restantes custos decorrentes da utilização e manutenção do bem são 
reflectidos na Demonstração dos Resultados em contas de custo, no caso de a empresa 
recorrer a outras que lhe prestem o serviço de transporte a empresa apenas verá as suas 
contas de custos da Demonstração de Resultados oscilar. 
Tal como acontece com a maioria dos fornecedores, a empresa que contrata o serviço de 
transporte tem a possibilidade de negociar com o fornecedor um prazo de pagamento mais 
alargado o que lhe vai dar um prazo para gerar fundo de maneio para fazer face a esses 
encargos. Uma vez que a distribuição dos produtos será feita por outra empresa, e sendo 
esta última especializada nessa actividade, poderá entregar os seus produtos com maior 
nível de qualidade que, por sua vez, agradando ao seu próprio cliente poderá aumentar o 
seu volume de vendas. 
O produto de uma empresa que solicita os serviços da transportadora será alvo de análise 
por parte desta nomeadamente ao nível do peso e qualidade do mesmo, ou seja se este é ou 
não um produto frágil, como forma de conseguirem negociar um preço justo para o 
transporte. Mas como é claro, também será alvo de análise o destino do transporte. 
Consideremos que uma dada empresa X contrata a transportadora Y para a prestação de 
um serviço de transporte, serão alvo de análise aspectos como o peso do bem, a 
quantidade, o tipo de bem (frágil ou resistente) e o destino do mesmo. 
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Relativamente ao destino, é possível verificar que muitas vezes é necessário entregar os 
diferentes bens em mais de uma localização, se por exemplo um destino é o Porto e o outro 
destino é Faro, partindo de Aveiro, o transporte muito provavelmente será feito em dias 
diferentes e por veículos diferentes, contudo, se um destino é o Porto e o outro destino é 
Gaia, o mais certo será que quando se for entregar a mercadoria a Gaia, se prossiga viagem 
ate ao Porto para entregar o outro bem, isto claro está se for possível que um mesmo meio 
de transporte consiga transportar as duas cargas. Tais aspectos são tidos em conta aquando 
do estudo do preço a praticar pela transportadora. 
Verifica-se assim a existência de três problemas que assolam o transporte 
independentemente de uma empresa possuir frota própria, frota renting ou recorrer a 
outsourcing: 
 custos fixos: independentemente do serviço ser prestado pela própria empresa ou 
ser subcontratado, as empresas têm de suportar custos fixos. 
 um cliente numa zona: por vezes as empresas têm de entregar mercadoria a clientes 
que muitas vezes estão a uma grande distância da empresa, tendo as empresas de 
despender recursos para fazer face ao pedido, tal torna-se mais complicado quando 
apenas existe um cliente nessa zona, uma vez que se existissem mais clientes quer 
tendo-se contratado uma transportadora quer se tivesse optado pelos recursos da 
empresa para efectuar o transporte, poder-se-ia englobar as encomendas num só 
veículo e assim repartir os custos pelos clientes saindo todos os intervenientes de 
negócio beneficiados. 
 operações mistas (clientes distanciados uns dos outros): à semelhança do que 
aconteceria no caso anterior, aqui o facto de a empresa possuir um cliente numa 
zona significaria que teria de despender recursos para satisfazer o cliente o que 
acabaria por significar um custo elevado. Citando o exemplo anterior, no qual a 
empresa X contratava a transportadora Y para fazer o transporte, se a empresa 
transportadora partisse das instalações da empresa X em Aveiro para satisfazer a 
encomenda em Chaves, a empresa X suportaria um custo com o transporte maior 
do que aquele que suportaria se tivesse mais do que um cliente em Chaves e 
arredores, o que permitiria à transportadora reduzir o custo com o transporte e a 
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empresa X poderia assim recuperar o custo com o transporte uma vez que este seria 
mais baixo e a facturação de X seria mais elevada. 
 
11.2. Armazenagem 
 
À semelhança do que acontecia com o transporte também na armazenagem podemos 
verificar a existência de três versões. 
 
11.2.1. Armazém e operações próprias 
 
Tal como se sucedia com o transporte, também é possível a uma empresa possuir um 
armazém próprio e ter pessoal especializado para o manter devidamente organizado. O 
facto de uma empresa adquirir um armazém para poder estabelecer a sua actividade cria 
responsabilidades que são necessárias cumprir. Em primeiro lugar é possível indicar que 
anualmente a empresa terá de suportar o encargo com a reintegração do imóvel, bem como 
à sua manutenção normal, como por exemplo, a pintura e os arranjos necessários derivados 
do passar dos anos. Contudo, surgirão igualmente as despesas mensais normais do decorrer 
da actividade, a título de exemplo a água, a energia eléctrica, o saneamento, etc. Como já 
foi mencionado, é necessário pessoal especializado na organização e manutenção de todo o 
armazém, para que seja possível organizar muito mais fácil e rapidamente as encomendas 
recebidas, bem como na preparação e organização de encomendas para entregar a clientes. 
Contudo, para que seja possível toda esta organização são necessários materiais que 
auxiliem os trabalhadores a efectuar o trabalho que lhes foi destinado, como por exemplo 
empilhadores, que representam custos, nomeadamente com a compra e respectiva 
manutenção. 
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11.2.2. Armazém arrendado mais operação própria 
 
Uma outra possibilidade ao dispor do empresário é alugar o armazém no qual opera a sua 
actividade. O facto de alugar implica que o empresário não suporte o custo com a 
amortização do mesmo. No entanto necessita de pessoal qualificado para trabalhar no 
armazém, bem como equipamentos que auxiliem o pessoal nessa tarefa. À semelhança do 
que acontece no caso de uma empresa possuir armazém próprio os custos fixos não 
acompanham os volumes vendidos. 
 
11.2.3. Outsourcing 
 
O empresário pode também recorrer ao outsourcing para prosseguir com a sua actividade. 
Nesta situação o que acontece é que o armazém não está ao dispor do empresário. Para que 
este satisfaça as encomendas que lhe surgem contacta com um armazém independente de 
forma a lhe fornecerem o mesmo, para posteriormente entregar ao seu cliente. Aqui, os 
custos por preparação acompanham os custos vendidos uma vez que são ditados conforme 
as quantidades vendidas, individualmente podem surgir custos fixos por guia, por caixa de 
produto ou por etiquetagem. 
 
12. Tipos de transporte 
 
Todas as actividades que compõem a actividade logística são importantes e contribuem 
para a prestação de um serviço ao consumidor final, contudo o transporte de mercadorias é 
aquele que tem um maior impacto para a opinião do consumidor. As mais importantes 
características que afectam a opinião do consumidor são a consistência do serviço, o tempo 
que as mercadorias estão em trânsito, a dimensão de mercado que cobre, ou seja, a 
capacidade do transporte providenciar a mercadoria ponto a ponto, a flexibilidade, ou seja, 
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se o produto necessita de mais cuidados aquando da sua acomodação no meio de transporte 
ou se tal não é necessário, a probabilidade de o bem se perder ou de ficar danificado 
durante o transporte, e a habilidade do transportador em fornecer mais do que um tipo de 
transporte de produtos. 
Cada tipo de meio de transporte (motor, caminho de ferro, aéreo, marítimo, pipeline ou 
oleoduto e fluvial), tem os seus prós e contras, como a seguir se tentará demonstrar. 
 
12.1. Motor 
 
No final dos anos 60, os veículos a motor substituíram o meio de transporte ferroviário 
como meio de transporte dominante nos Estados Unidos. Uma grande parte de produtos 
utilizados no nosso quotidiano são transportados por veículos a motor, como por exemplo 
alimentos, artigos de desporto, brinquedos, artigos de relojoaria, roupas, medicamentos, 
entre outros. A maior parte das vezes este tipo de transporte compete com outros meios 
como os aéreos e os ferroviários. Contudo os veículos a motor demonstram maior 
flexibilidade e versatilidade quando comparados com outros veículos uma vez que, a título 
de exemplo, conseguem fornecer um serviço ponto a ponto em quase todos os trajectos que 
têm de efectuar. Este tipo de meio de transporte também consegue transportar produtos de 
diversos tamanhos e pesos. A sua flexibilidade e versatilidade permitem que este tipo de 
transporte seja o mais utilizado nos Estados Unidos mas também em outras partes do 
mundo. 
O transporte de mercadorias a motor permite rapidez, confiança no serviço com baixa 
probabilidade de acidentes e perdas de produtos durante o transporte e, por vezes, contra as 
expectativas, este tipo de transporte consegue ser mais rápido que o ferroviário. Nenhum 
outro meio de transporte consegue providenciar uma cobertura de mercado tão grande. 
O veículo de transporte de mercadorias a motor pode ser ou um transportador de carga 
geral, no qual transporta todo o tipo de material, sem que este tenha características 
especiais, ou pode ser também transportador de carga especializada, que como o nome 
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indica se dedica ao transporte de cargas mais sensíveis, ou não, ou ainda com 
características especiais que impliquem mais cuidado. Por exemplo, quando o tipo de 
material a transportar são produtos refrigerados é necessário que o seu transporte seja 
efectuado em carrinhas com mecanismos de refrigeração, por outro lado, se por exemplo é 
necessário transportar máquinas pesadas o tipo de transporte também terá de ser adaptado 
de forma a conseguir suportar o peso das mesmas. 
O número de empresas que recorrem este tipo de transporte tem aumentado ao longo dos 
anos, e, para a maior parte delas este é o tipo de transporte que mais se adequa à sua 
actividade, para além de que é o meio de transporte que oferece mais rapidez, mais 
eficiência quando comparado com o ferroviário e o aéreo, bem como é um meio de 
transporte que cada vez mais é aperfeiçoado em detrimento de todos os outros que têm 
mais limitações quando à rapidez de evolução. 
Seguidamente apresenta-se uma tabela demonstrativa das principais vantagens e 
desvantagens deste tipo de meio de transporte. 
 
Vantagens Desvantagens Melhorias Possíveis 
- Flexibilidade do Serviço 
- Grande cobertura geográfica 
-Manuseamento de pequenos lotes 
- Muito competitivo em distâncias 
curtas/ médias 
- Elevado grau de adaptabilidade 
- Fraco investimento para o 
operador 
-Rápido, normalmente no serviço 
ponto a ponto 
- Manuseamento mais fácil (para 
cargas menores) 
- Menores custos de embalagem 
- Unidades de carga limitadas 
- Dependente das condições 
climatéricas 
- Dependente do trânsito 
- Dependente das infra-estruturas 
- Dependente da regulamentação 
(circulação, horários) 
- Mais caro em grandes distâncias 
- Sistemas de comunicação vários 
- Sistema de localização por 
coordenadas geográficas e por via/ 
estrada 
- Melhoria de carregamentos e 
sistemas de classificação em 
terminais 
- Incremento no uso de 
contentores / pallets standard 
- Aumento dos sistemas semi-
automáticos de carga/ descarga 
dos veículos 
- Melhoria nos contentores para se 
adaptarem a outros modos de 
transporte (interface multimodal) 
Tabela 2 - Modo rodoviário 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
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Apesar de este modo de transporte ser o mais prejudicial para o ambiente tendo em conta 
as suas emissões de CO2 é o modo mais utilizado uma vez que só ele consegue oferecer 
um serviço de elevada flexibilidade porta a porta, levando a uma diminuição da procura 
pelos outros meios de transporte. 
Contudo, nos últimos anos têm aumentado as tendências ambientalistas que preocupam as 
populações e os governos de vários países europeus. Verifica-se vontade política no 
sentido de se voltar a utilizar os caminhos-de-ferro, bem como o aproveitamento da 
circulação fluvial e marítima (nomeadamente de curta distância entre os países de Norte da 
Europa), como forma de diminuir a poluição ambiental, contudo para que a circulação 
fluvial e marítima seja possível é necessária a criação de infra-estruturas modais de 
transporte que sejam competitivas com o serviço portuário. 
Por outro lado, tem-se verificado um aumento de esforços por parte da indústria automóvel 
no sentido de dotar os veículos de sistemas cada vez menos poluidores, como o GPL 
(como substituto de gasolina ou do gasóleo), bem como no desenvolvimento de 
automóveis híbridos, sistema que, no futuro poderá ser aplicado a veículos a motor de 
elevadas dimensões. 
 
12.2. Ferroviário 
 
Em países como a Republica Popular da China, Áustria e Jugoslávia, os comboios são o 
meio de transporte dominante. Este meio de transporte está presente em todos os centros 
metropolitanos, bem como em pequenas localidades. Peca pela reduzida versatilidade e 
flexibilidade uma vez que os caminhos que um comboio percorre são fixos, o que não 
acontece por exemplo com os veículos a motor que podem circular num sem número de 
direcções e pelos mais diversos caminhos. Como consequência verifica-se que o tipo de 
transporte por “caminhos definidos”, como aéreos, aquáticos e pipeline, providenciam um 
serviço terminal-terminal, enquanto que o meio de transporte a motor consegue fornecer 
um serviço porta-a-porta. 
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Este tipo de meio de transporte é menos dispendioso quando comparado com os meios 
aéreo ou a motor. Para diversos tipos de cargas este meio de transporte não é o mais 
adequado uma vez que é mais propícia a ocorrência de perdas, bem como acidentes. Em 
comparação com o meio de transporte a motor, o ferroviário pode necessitar de mais tempo 
para chegar ao destino final, da mesma forma que a frequência com que efectua o 
transporte não é tão elevada, apenas de x em x horas é que efectuam o serviço, tendo 
contudo desde 1980 melhorado significativamente nestas áreas. Actualmente os comboios 
circulam sobre um apertado controlo horário, apesar de a frequência das partidas ser em 
menor número quando comparada com a frequência das partidas dos meios de transporte a 
motor. Se a hora da partida e da chegada for estabelecida previamente, este meio de 
transporte pode estar em desvantagem quando comparado com os veículos a motor. Este 
tipo de desvantagem pode, por vezes, ser ultrapassado através da utilização de “Trailer-on-
Flatcar (TOFC), ou Container-on-Flatcar (COFC)”, que alia a economia do transporte a 
caminho de ferro com a flexibilidade da camionagem. Os contentores são entregues nos 
terminais dos caminhos-de-ferro, que são carregados nos comboios de carga que por sua 
vez os transportam até uma determinada estação, onde posteriormente são entregues ao 
consignatário. 
Nos últimos anos têm-se verificado avanços na indústria ferroviária, como é possível 
verificar a nível da crescente utilização de programas informáticos, aperfeiçoamento de 
equipamentos e terminais, bem como de sistemas de identificação nos caminhos-de-ferro, 
entre outros. Durante os anos de 1980 e seguintes verificou-se como já referido uma 
melhoria a nível de equipamentos, facilidades de acessos, e controlo da frota ferroviária, 
que tem contribuído para o crescente sucesso deste meio de transporte. A capacidade dos 
caminhos-de-ferro permitiu uma maior poupança a nível energético quando comparada 
com a energia que é despendida nos veículos a motor, este é um dos motivos pelo qual o 
recurso a este meio de transporte poderá ter uma crescente importância no futuro. 
Atente-se na tabela seguinte que apresenta as principais vantagens e desvantagens deste 
meio de transporte. 
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Vantagens Desvantagens Melhorias possíveis 
- Baixo custo para elevadas 
distâncias 
- Adequado para produto de baixo 
valor e alta densidade 
- Adequado para elevadas 
quantidades 
- Possibilita o transporte de vários 
tipos de produtos 
- Sofre pouca influência das 
condições climatéricas e tráfego 
- Superior ao rodoviário em 
termos energéticos 
- Ambientalmente favorável 
- Pouco competitivo para 
pequenos carregamentos 
- Pouco competitivo para 
pequenas distâncias (sobretudo 
abaixo dos 500 km) 
- Pouco flexível pois trabalha 
terminal a terminal (nem sempre 
tem paragens onde seria 
desejável) 
- Elevados custos de 
manuseamento 
- Horários pouco flexíveis e 
serviço pouco flexível 
- Elevada dependência de outros 
meios de transporte 
(nomeadamente rodoviário) 
- Comboios mais frequentes e 
mais pequenos 
- Melhoria do equipamento dos 
terminais 
- Incremento da velocidade de 
trajecto e de terminal (carga/ 
descarga) 
- Uso de sistemas de informação 
que permitam melhorar 
monitorização e controlo das 
frotas ferroviárias e programação 
de rotas 
Tabela 3 - Modo ferroviário 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
 
12.3. Aéreo 
 
Um grande número de “carregadores” tem recorrido à utilização de meios aéreos para 
expedir certos tipos de produtos, contudo este meio de transporte é visto como de alta 
classe, e como os custos com a sua utilização são elevados é primordialmente utilizado 
para transportes de emergência. Contudo, para além do elevado custo, os meios aéreos são 
bastante utilizados, quando se vê a necessidade de entregar um produto num determinado 
local com bastante urgência, dada a sua capacidade de resposta em curtos períodos de 
tempo, permitindo que os produtos passem o menor tempo possível em transporte. Apesar 
disso, este meio de transporte é utilizado com menor frequência. 
Para a maioria das companhias aéreas, como a americana USAir, Continental, ou Delta, o 
transporte aéreo tem como principal função o transporte de pessoas e só depois o transporte 
de mercadorias, contudo, muitas companhias aéreas dedicam-se exclusivamente ao 
transporte de mercadorias, como por exemplo a UPS, Airborne, Federal Express e Emery. 
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Este meio de transporte geralmente transporta produtos que têm elevado valor o que se 
justifica uma vez que é um meio muito dispendioso, pelo que o transporte de produtos de 
reduzido valor não justificaria o elevado custo com o mesmo. Por exemplo, componentes 
electrónicos poderão ter o mesmo peso que um livro no entanto o preço de um e de outro é 
significativamente diferente. 
Como já foi referido o meio de transporte aéreo é dos que permite o menor tempo de 
viagem contudo os elevados tempos de descarga retiram parte da vantagem deste meio de 
transporte. Por exemplo, comparando o tempo de viagem de um veículo a motor com o 
tempo de viagem por meio aéreo, verifica-se que um veículo a motor consegue ser mais 
rápido uma vez que, utilizando o meio de transporte aéreo verificam-se perdas cruciais de 
tempo na recolha do material, carregamento do material no avião, bem como na espera 
pela hora da partida do voo e posteriormente na chegada ao destino e recolha do material. 
No meio de transporte a motor as longas esperas são escusadas o que permite “ganhar 
tempo” ao meio de transporte aéreo. 
Desta forma verifica-se que não é apenas o tempo que os bens circulam efectivamente no 
meio de transporte escolhido mas sim a totalidade de tempo necessário para colocar o bem 
no destino final. De uma forma geral este meio de transporte proporciona qualidade e 
segurança, apesar de muitas vezes estar limitado a determinados destinos, o que limita os 
serviços prestados a pequenas cidades. 
À semelhança do apresentado para os meios marítimos e ferroviários seguidamente 
apresenta-se uma tabela com as principais vantagens e desvantagens deste meio de 
transporte. 
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Vantagens Desvantagens Melhorias Possíveis 
- Velocidade de transporte 
- Boa fiabilidade e frequência 
entre principais cidades 
- Bom para produtos de elevado 
valor 
- Bom para situações de 
“emergência” a larga distância 
- Elevado custo para a maioria dos 
produtos 
- Menos rápido que o rodoviário 
para pequenas distâncias (< 500 
km) 
- Pouco flexível por trabalhar 
terminal a terminal e não ponto a 
ponto 
- Melhoria de cargas / descargas 
em terminais 
- Melhor adequação ao 
multimodal, transportando partes 
de veículos rodoviários 
- Sistemas de informação mais 
sofisticados para gestão das 
capacidades de transporte 
Tabela 4 – Modo aéreo 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
 
12.4. Marítimo 
 
Os meios de transporte aquáticos podem ser subdivididos em quatro categorias: 
1. Zonas fluviais internas, como rios e canais; 
2. Lagos; 
3. Oceano costeiro e não costeiro; 
4. Oceanos internacionais. 
Os meios de transporte aquáticos têm como principal concorrente o pipeline e o meio de 
transporte ferroviário, uma vez que os produtos transportados por estes três tipos de meio 
de transporte são bastante semelhantes. 
O meio de transporte aquático é geralmente utilizado para transporte de materiais que têm 
baixo valor unitário e que podem ser carregados e descarregados de forma mais rápida, 
mas sem que haja urgência a chegar ao destino final, uma vez que não é um meio de 
transporte rápido. É também importante que os produtos transportados não sejam frágeis 
uma vez que estão susceptíveis a alguns choques devido a movimentações bruscas. Por 
esse motivo são transportados geralmente produtos como aço, areia, carvão, calcário, e 
petróleo. 
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Comparando o continente europeu com o continente americano verifica-se que na Europa é 
muito mais usual recorrer-se a meios de transporte aquáticos uma vez que os mares e rios 
permitem isso mesmo, por exemplo o mar mediterrâneo possui grande tráfego marítimo 
uma vez que tem uma grande dimensão e banha grandes pontos de comércio não só 
europeus como também africanos. Na Alemanha a utilização do meio aquático representa 
cerca de 20% do total de meios de transporte, sendo que por exemplo na Noruega e na 
Holanda essa percentagem é significativamente mais elevada. 
Os meios de transporte aquáticos são muito provavelmente a forma de transporte mais 
acessível monetariamente, e facilmente transportam cargas como elevados volumes e 
pesos. O desenvolvimento de grandes cargueiros ou super-tanques permitiram que este 
meio de transporte assumisse um papel fundamental no transporte de petróleo entre os 
produtores de óleo e os países consumidores de óleo. O transporte por meio aquático irá 
continuar a ter uma importância crucial no transporte de recursos energéticos, uma vez que 
esses mesmos recursos têm cada vez mais uma maior importância nos países 
industrializados. 
Muitas cargas domésticas mas também internacionais envolvem a utilização de 
contentores. O “carregador”, num determinado país, carrega o material num contentor 
próprio ou alugado nas suas instalações ou num outro local de origem. Seguidamente o 
contentor segue via caminho-de-ferro ou por veículo a motor para o porto de embarque 
para ser colocado num porta contentores. Após chegar ao porto de destino, o contentor é 
descarregado para seguir via caminho-de-ferro ou por veículo a motor para o cliente final. 
O uso de contentores neste tipo de transportes reduz a necessidade de recursos humanos, 
bem como reduz igualmente os acidentes em trânsito e roubo, da mesma forma que reduz o 
tempo da mercadoria em trânsito. 
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Vantagens Desvantagens Melhorias Possíveis 
- Competitivo para produtos com 
muito baixo custo por tonelada x 
quilómetro transportada (químicos 
industriais, ferro, cimento, 
petróleo, minerais, …) 
- Baixa velocidade 
- Limitado a mercados com orla 
marítima ou com rios navegáveis 
- Muito pouco flexível 
- Sistemas de movimentação dos 
terminais 
- Melhor funcionamento sempre 
que associado a plataformas 
multimodais 
- Associação a sistemas de 
armazenamento em terminal (pelo 
menos para cross-docking) 
- Implementação do tráfego 
marítimo de curta distância 
Tabela 5 – Modo marítimo (ou fluvial) 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
12.5. Pipeline ou Oleoduto 
 
Este meio de transporte, à semelhança do marítimo tem pouco significado em Portugal, 
uma vez que não possuímos as infra-estruturas para o primeiro, e por outro lado para o 
segundo não possuímos condições de navegabilidade homogéneas ao longo dos nossos 
rios. 
Este meio de transporte transporta aproximadamente 22% do total de cargas domésticas. 
Distribui material como gás natural, crude, produtos petrolíferos, água e produtos 
químicos, sendo que o gás natural e o crude correspondem aos produtos mais 
transportados. Tendo em conta a cada vez maior necessidade dos países em recorreram a 
produtos energéticos é de esperar ver a importância deste meio de transporte crescer 
exponencialmente. Este meio de transporte possibilita um transporte de produtos a alto 
nível e ao menor custo. A pontualidade deste meio de transporte é possível devido a quatro 
factores: 
1. o fluxo de produtos no pipeline é controlado e monitorizado por computador; 
2. As perdas e acidentes com o material transportado são muito raros; 
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3. As boas ou más condições climáticas não influenciam a movimentação dos 
produtos no pipeline; 
4. Para que este meio de transporte funcione em plenas condições não são necessários 
muitos funcionários, desta forma greves ou faltas de funcionários não afectam o 
bom funcionamento deste meio de transporte. 
Os baixos custos que o pipeline requer e a sua eficácia no transporte de produtos são razão 
para que muitos “carregadores” estejam interessados em começar a utilizar este como 
meio de transporte dos seus produtos. Se os produtos forem ou puderem ser líquidos ou 
gases, podem decerto ser transportados por pipeline. Uma vez que os custos com os outros 
transportes têm verificado um aumento, o pipeline pode passar a ser visto como uma 
alternativa à altura de fazer face às necessidades do mercado. 
 
Vantagens Desvantagens Melhorias possíveis 
- Funciona ponto a ponto para 
líquidos ou gases (suspensões 
hidráulicas) (Exemplos: gás 
natural, crude, produtos de 
petróleo, químicos, …) 
- Rapidez 
- Baixa mão-de-obra 
- Baixa manutenção 
- Longa vida útil 
- Investimento elevado 
- Não adaptável a vários tipos de 
produtos 
- Sistemas de controlo e 
observação de avarias 
- Sistemas de construção 
modulares mais rápidos 
Tabela 6 – Modo oleoduto (pipeline) 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
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 Motor Caminho-de-ferro Ar Água Pipeline 
Características 
económicas: 
- Custo 
 
- Cobertura de 
Mercado 
 
-Nível de 
competição 
 
-Tráfico 
predominante 
 
 
-Moderado 
 
- Ponto a 
ponto 
 
-Elevado 
 
- Todos os 
tipos 
 
 
- Baixo 
 
- Terminal a 
terminal 
 
- Moderado 
 
-Baixo valor 
moderado, 
Elevada 
densidade 
moderada 
 
 
- Elevado 
 
- Terminal a 
terminal 
 
-Moderado 
 
- Elevado valor, 
baixa densidade 
moderada 
 
 
 
- Baixo 
 
- Terminal a 
terminal 
 
- Baixo 
 
- Baixo valor, 
elevada 
densidade 
 
 
- Baixo 
 
- Terminal a 
terminal 
 
- Baixo 
 
-Baixo 
valor, 
elevada 
densidade 
Características 
de serviço: 
 
- Velocidade 
 
- 
Disponibilidade 
 
- Consistência 
 
 
- Perdas e danos 
 
 
- Flexibilidade 
 
 
 
-Moderada 
 
- Elevada 
 
Elevada 
consistência 
 
- Baixos 
 
 
-Elevada 
 
 
- Lento 
 
- Moderada 
 
-Consistência 
moderada 
 
Moderadamente 
elevados 
 
- Moderados 
 
 
- Rápido 
 
- Moderada 
 
-Elevada 
consistência 
 
- Baixos 
 
 
Moderadamente 
baixos 
 
 
- Lento 
 
- Baixa 
 
-Baixa 
consistência 
moderada 
Moderadamente 
baixos 
 
 
- Baixos 
 
 
- Lento 
 
- Baixa 
 
- Elevada 
consistência 
 
- Baixos 
 
 
- Baixos 
Tabela 7 - Comparação dos modos de transporte doméstico adaptado de Lambert, D.M. and J.R. Stock, 
Strategic Logistics Management. 3ª ed. 1999, Singapore: Irwin McGraw-Hill 
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13. A escolha do modo de transporte: metodologia de Slater 
 
Na escolha do modo de transporte a utilizar pode ser utilizada a Metodologia de Slater. A 
escolha do modo de transporte envolve variáveis como a cadeia de abastecimento em 
causa, o valor real acrescentado pelo modo de transporte escolhido e dos custos que lhe 
estão intimamente relacionados. Apesar de tudo o modo de transporte mais utilizado é o 
modo rodoviário, uma vez que engloba duas características de grande importância como a 
elevada flexibilidade e o serviço porta a porta. Na metodologia de Slater procede-se a uma 
escolha exaustiva dos vários factores considerados como determinantes na escolha do 
modo de transporte.  
Assim, tal como se verificará na tabela seguinte: 
1. é necessário definir a natureza do transporte (se é um transporte a efectuar em 
território nacional ou internacional); 
2. evidenciar uma preocupação com as características do cliente; 
3. ter em consideração as características e as tendências ambientais; 
4. conhecer o produto a transportar; 
5. por último, é necessário ter conhecimento das características da empresa 
fornecedora. 
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Figura 1- Factores determinantes na escolha do modo de transporte de acordo com Slater 
 
 
 
 
 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Características do 
cliente 
Características 
ambientais 
Características 
do (s) 
Produto (s) 
Características da 
empresa 
Características de diferentes modos de transporte 
Rodoviário Ferroviário Marítimo Aéreo Fluvial Pipeline 
Opções multimodais 
Escolha do modo de transporte 
Nível de Serviço e tempo de resposta Custo e financiamento 
Transporte nacional e/ou internacional? 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
62 
 
Figura 2 - Características do cliente 
Localização geográfica 
Acessos aos pontos de entrega 
Restrições de tempo (dias da semana, hora do 
dia,) 
Tamanho da encomenda ( e volume de vendas 
anual) 
Conhecimento do produto (evitar estragos em 
cargas  e descargas) 
Equipamento mecânico para manuseamento do 
produto 
Nível de serviço requerido e tempo de resposta 
Tipo de “venda” (FOB ou outros) 
Requisitos depois da venda (pós-venda) 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
 
Figura 3 - Características ambientais 
Outros utilizadores rodoviários (e seus efeitos) 
Infra- estrutura 
Tecnologia (veículo e equipamento) 
Clima 
Considerações legais 
Tendências rodoviárias (porque são as mais 
gravosas para o ambiente) 
Tendências ambientais 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
Características do 
cliente 
Características 
ambientais 
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Figura 4 – Características do produto 
Peso 
Forma e Volume 
Natureza frágil 
Obsolescência e deterioração 
Perigo (por exemplo toxicidade) 
Valor 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
 
Figura 5 – Características da empresa 
 
Politica de nível de serviço 
Politica de lead-time 
Vendas territoriais 
Localização de depósitos/ Centros de 
distribuição 
Localização de instalações fabris 
Politicas financeiras 
Performance da concorrência 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
“Uma avaliação conveniente das características dos vários modos de transporte, de forma 
conjunta, incluindo opções multimodais, frequentes quando o modo escolhido não é o 
rodoviário (ou o oleoduto), deve ser salientada. Há ainda que proceder ao levantamento, 
adequando-o ao serviço, das variáveis nível de serviço, tempo de resposta, custo e forma 
de financiamento para escolha do modo de transporte central”[3]. 
Características do 
produto 
Características da 
empresa 
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Os passos a seguir para determinação das alternativas dos modos de transporte de acordo 
com este método são: 
1. Identificar os factores que afectam a escolha do modo de transporte; 
2. Categorizar os factores mais importantes que afectam o modo de transporte, e 
identificar os riscos de mudança potencial desses factores; 
3. Determinar a rede de distribuição (cadeia de abastecimento) incluindo número e 
tamanho de depósitos ou centros de distribuição em causa; 
4. Usar aproximação matricial para a tomada de decisão; 
5. Medir o sucesso da escolha, e avaliar e recolher o feedback. 
A forma como se processa a escolha do meio de transporte é, conforme apresentada na 
figura seguinte, se leva a uma aproximação matricial, efectuada faseadamente. 
 
Figura 6 - Ferramentas para decisões sobre transporte 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
Escolha do modo de 
transporte 
(Quando?) 
Número e tamanho dos 
depósitos/ centros de 
distribuição 
Especificação do 
equipamento (O 
quê?) 
Opções financeiras 
(Porquê?) 
Operações (Onde?) 
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Assim, a aproximação matricial é feita nas seguintes fases: 
1. Selecção das decisões iniciais (selecção do modo de transporte, especificações do 
equipamento, escolha das opções financeiras, e das necessidades das operações); 
2. Selecção de dois importantes factores que afectam cada decisão requerida, de forma 
a poder ser elaborada uma matriz de decisão de dupla entrada; 
3. Selecção das alternativas básicas que cobrem as condições impostas pela matriz; 
4. Determinação das necessidades da empresa, analisando e posicionando os factores 
mais importantes; 
5. Selecção dos recursos requeridos tendo em consideração os resultados iniciais; 
6. Combinação das soluções das matrizes para ser possível providenciar um transporte 
eficiente, que identifique tarefas de transporte com recursos apropriados para essas 
tarefas. 
 
Seguidamente apresenta-se a matriz para a escolha do modo de transporte que, como se 
verifica, conjuga dois factores fundamentais, o tamanho da encomenda (através de peso e 
volume), e a distância a ser percorrida. A análise destas duas variáveis permite “um 
posicionamento consentâneo na matriz representada evidenciando um modo de 
transporte”, ou pelo menos uma primeira aproximação. 
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Figura 7 -Matriz para escolha do modo de transporte 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
Seguidamente apresenta-se a matriz para opções de frota, no qual se faz a distinção entre a 
posse tendencial dos veículos, ou próprios ou alheios, e o comprometimento ou não com a 
aposta em condutores que pertençam à própria estrutura empresarial. “Com esta 
aproximação são, também, dirimidas algumas questões de preço (mais elevado ou mais 
baixo) consoante as opções que forem tomadas.” 
 
 
Modo rodoviário 
(veículos de 26 ou 40 
toneladas) 
Modo rodoviário 
(veículos de 40 toneladas tipo 
TIR) 
Modo marítimo 
(grande capacidade) 
Modo rodoviário 
(veículo de 26 
ou 19 toneladas) 
Modo rodoviário 
(em alguns casos ferroviário, 
em alguns países fluvial) 
Modo “bimodal” 
Sistema RoRo 
(roll-on-roll-off) 
Sistemas TOFC 
(trailer on flat car) 
Outros 
Modo rodoviário 
(veículos de 15 toneladas 
ou menores) 
Modo rodoviário 
(veículos de 15 ou 19 
toneladas) 
Modo ferroviário 
Modo rodoviário 
(veículos comerciais até 
3,5 toneladas) 
Modo rodoviário 
(veículos de baixa tonelagem) 
Modo aéreo 
Nacional Internacional 
Tam
anho da ordem
 de encom
enda (m
3 ou 
toneladas) 
+ 
- 
Distância - + 
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Figura 8 - Matriz para opções de frota (opções financeiras) 
 
 
 
 
 
  
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
Posteriormente é apresentada uma matriz no qual é pretendido determinar a necessidade de 
operação do modo de transporte escolhido, utilizando para isso dois critérios distintos, por 
um lado o grau de utilização dos veículos (necessidades de frota) e por outro o nível de 
serviço. 
 
 
 
 
Frota própria e contrato 
com condutores Frota própria e condutores próprios 
Todas as operações de transporte 
por conta própria 
Parte frota própria e parte 
contrato de veículos com 
condutor 
Parte frota própria, parte 
subcontratada de veículos e 
contratos adicionais de profissionais 
liberais para os conduzir 
Parte frota própria e parte 
subcontratada sem condutor 
Contrato de veículos com 
condutor 
Contrato de veículos e contratos de 
profissionais liberais para os 
conduzir 
Contrato de veículos sem condutor 
Aluguer de veículos com 
condutor (em mercado à 
vista- spot) 
Acordos para fretes Aluguer de curto-prazo (veículos apenas) 
Preço Alto Baixo 
B
aixo 
A
lto 
Próprios 
E
xternos 
a 
a Alto Baixo 
Comprometimento com emprego do condutor 
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Figura 9 - Matriz para escolha de operações (necessidade de frota vs nível de serviço)  
 
 
 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
Seguidamente apresenta-se um resumo de toda a abordagem matricial relativa à 
aproximação de Slater. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vendas adicionais por telefone e 
rotas de entrega fixa 
Vendas adicionais por telefone e 
rotas de entrega variáveis 
Encomendas e 
entregas controladas 
Encomendas aleatórias com 
entregas variáveis segundo 
padrão da encomenda 
Rota de vendedores precede rotas 
fixas de entrega 
Vendas com stock 
em veículo 
Encomendas aleatórias com 
entregas fixas segundo padrão 
Venda geograficamente aleatória 
com entregas variáveis segundo 
padrão da venda 
Encomendas 
aleatórias e entregas 
diárias 
+ 
- 
U
tilização do veículo 
Nível de serviço ao cliente 
+ 
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Figura 10 - Soluções matriciais como ferramentas para decisão sobre transportes 
 
A E I 
B F J 
C G K 
D H L 
 
 
A E I 
B F J 
C G K 
D H I 
 
 
 
 
 
Fonte: Carvalho, J.M.C.d., Logística. 3ª ed, ed. L. Edições Sílabo. 2004, Lisboa. 
 
Após análise das várias matrizes a decisão sobre qual o modo de transporte a escolher 
estará à partida tomada. Assim, começa-se a utilizar o modo de transporte escolhido, e 
avalia-se o seu sucesso ou insucesso de forma a melhorar mas tendo em atenção factores 
como a “mutação tecnológica, as tendências ambientalistas, a variação das cargas 
A D G 
B E H 
C F I 
A D G 
B E H 
C F I 
Número e tamanho dos 
depósitos / centro de 
distribuição 
Escolha do modo 
de transporte 
(Quando?) 
Especificação do 
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transportadas (algum grau de sazonabilidade, eventualmente) e as práticas da 
concorrência (por recursos ao benchmarking)”[3]. 
As matrizes esquiçadas não se destinam apenas à analise do modo de transporte rodoviário, 
sendo possível a adaptação deste modelo a outros modos de transporte, havendo por vezes 
a necessidade de recorrer aos outros pares de variáveis, por forma a se conseguir chegar a 
uma escolha mais apropriada. No entanto, o modo de transporte rodoviário é o “grande 
responsável por grande parte do valor em termos de mercadoria transportada” e, uma vez 
que este modo de transporte, oferece todo um leque de opções mais diversificado, torna-se 
por vezes necessária uma análise exaustiva ao mesmo. 
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PARTE II – TRABALHO EMPÍRICO  
 
Capítulo 1 – Enquadramento/ Apresentação do objecto de estudo 
 
1. Apresentação do objecto de estudo 
 
Na primeira parte deste trabalho foram abordados os vários modos de transporte existentes 
ao dispor de uma empresa, como o modo ferroviário, o aéreo e o rodoviário. Apesar de 
cada um deles poder ser utilizado pelas empresas portuguesas, para aquelas de menor 
dimensão o modo de transporte mais utilizado é sem dúvida o modo rodoviário, uma vez 
que este permite a entrega de produtos com mais rapidez, e possibilita efectuar um serviço 
porta-a-porta. 
Os veículos que compõem o modo rodoviário são variados, contudo as empresas focam as 
suas atenções para veículos automóveis que lhes permitam transportar mercadorias de 
elevadas dimensões, ou mercadorias de pequena dimensão mas em grandes quantidades. 
Para além da questão “Qual o veículo mais adequado à actividade da minha empresa?”, 
surge a questão “Qual a forma de obter esse veículo ao mínimo custo?”. Para dar resposta a 
esta questão foram analisados primeiramente os prós e os contras de cada modo de 
obtenção de veículo, como por exemplo o leasing, o renting, o rent-a-car, sendo que 
também foi analisada a hipótese de uma empresa recorrer a empresas transportadoras para 
ver a entrega das suas mercadorias realizada. 
Após uma análise teórica, recolheu-se o máximo de informação respeitante a esta 
problemática no sentido de verificar qual o modo de obtenção de veículo mais vantajoso 
para uma empresa, quando é sabido que esta pretende um bom serviço ao mais baixo custo. 
Seguidamente serão apresentadas as opções de obtenção de veículos ao dispor de uma 
empresa, bem como uma pequena resenha sobre todas elas. 
Posteriormente serão apresentados e analisados os dados obtidos para cada uma das 
opções, no sentido de clarificar qual a opção mais vantajosa ao dispor de uma empresa. 
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2. Opções de transporte rodoviário ao dispor de uma empresa 
 
Conforme referido no ponto 1, são várias as opções de transporte rodoviário ao dispor de 
uma empresa. As opções analisadas neste estudo são: 
a) Frota Própria; 
b) Leasing; 
c) Aluguer de Longa Duração; 
d) Renting; 
e) Rent-a-car; e, 
f) Empresas transportadoras. 
 
2.1. Frota Própria 
 
Frota própria consiste no facto de uma empresa possuir, como bem próprio, um veículo de 
mercadorias. Para esta hipótese considerou-se que a empresa adquiria a dita viatura a 
pronto pagamento, portanto sem recorrer a qualquer tipo de crédito, o que implica que a 
mesma possua um fundo de maneio que lhe permita adquirir o veículo. 
 
2.2. Leasing 
 
Para António Lopes de Sá1 na opção de leasing, “o empresário utiliza um bem que 
juridicamente não é de sua propriedade, mas que adquiriu o direito de uso. Quem 
arrenda, não tem pretensões de ter o uso, mas quem arrendou necessitava do 
equipamento”. 
                                                             
1 António Lopes de Sá, nascido em 09 de Abril de 1927, faleceu recentemente em 07 de Junho de 2010, e 
será para sempre relembrado como um mestre da contabilidade, área de estudo a que se dedicava. 
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O leasing pode ser de duas vertentes, operacional ou financeiro, e consiste num contrato 
“de curta duração, em que o locador cede a sua utilização temporária a um terceiro, 
mediante o pagamento de uma renda ou aluguer”. No entanto, enquanto que no leasing 
operacional não se prevê que no final do contrato seja transferida a propriedade jurídica 
para o locatário, no leasing financeiro são transferidos para o locatário todos os riscos e 
vantagens inerentes ao bem, bem como a transferência de propriedade jurídica para o 
locatário. Por isto, o leasing retratado neste estudo será numa vertente financeira. 
Assim, o leasing consiste num contrato em que o locador (a empresa de Leasing), cede ao 
locatário (cliente), mediante o pagamento de uma renda, a utilização temporária de um 
bem, móvel ou imóvel, adquirido ou construído por indicação do cliente e que este poderá 
comprar no final do período de tempo acordado no contrato, por um preço pré-determinado 
(um valor residual). 
Os intervenientes numa operação de leasing são o locador, o locatário e o fornecedor. 
Num contrato de leasing existe a possibilidade de, no fim do contrato se poder optar por 
uma entre duas opções: 
 devolver a viatura à empresa de locação financeira, ou; 
 exercer o direito de opção de compra, adquirindo a viatura mediante o pagamento 
do respectivo valor residual pré estabelecido no acordo de locação financeira. 
Sucintamente, esta opção de crédito tem como vantagem o facto de as viaturas ficarem 
registadas em nome do cliente, sendo efectuado um registo de reserva de propriedade ou 
hipoteca a favor da instituição financeira, contudo apresenta como desvantagem o facto de 
possuir uma taxa de juro mais alta. 
O leasing tem como principais características: 
a) bens financiáveis são geralmente veículos novos; 
b) a entrada inicial pode ir até aos 60%; 
c) contrato pode oscilar entre os 12 e os 84 meses; 
d) valor residual ou opção de compra, que pode variar entre os 2% e os 20%, em 
função do prazo; 
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e) os seguros obrigatórios são o de responsabilidade civil de 50 milhões de euros, e o 
de danos próprios com franquia máxima de 8%, sendo que os direitos são 
ressalvados a favor da locadora; e, 
f) o veículo é propriedade da locadora durante o contrato. O nome do locatário consta 
no título do Registo de Propriedade /Documento Único Automóvel. 
Um leasing do tipo mobiliário, em particular, o leasing automóvel, tem como prazo médio 
de financiamento entre os 24 e os 48 meses, uma vez que equivale ao presumível período 
de utilização económica do bem. 
Como principais vantagens desta opção de financiamento apresentam-se as seguintes: 
a) possibilidade de escolha do equipamento e do respectivo fornecedor; 
b) possibilidade de negociar descontos no preço do equipamento uma vez que o 
pagamento é a pronto; 
c) rendas baixas que resultam da combinação das taxas de juro com a existência do 
valor residual; 
d) possibilidade de financiar o valor total do equipamento (até 100% do investimento); 
e) condições contratuais adaptáveis à capacidade de tesouraria de cada empresa; 
f) pagamento do IVA diluído de acordo com o plano de rendas estipulado; 
g) não incidência do imposto de selo; 
h) possibilidade de, no final do contrato, optar pela compra do bem por um valor 
residual inicialmente definido; 
i) possibilidade de cessão de posição contratual no decorrer do contrato. 
O leasing apresenta como principais desvantagens: 
a) não fornecer o direito de propriedade enquanto decorre o contrato (tal facto poderá 
revelar-se vantajoso caso o locatário não pretenda adquirir o bem, optando em vez 
disso pela renovação do parque automóvel, o que acontece em muitos casos); 
b) penalizações significativas por incumprimentos contratuais, ou, por exemplo, por 
resolução antecipada do contrato (amortização de valores); 
c) obrigar à contratação de seguro de danos próprios; 
d) impossibilidade de venda do bem. 
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No final do contrato o consumidor pode optar por uma de duas vias: 
a) Pagar o equivalente ao valor comercial do carro e ficar com o mesmo; ou, 
b) Entregar o carro, podendo contudo fazer um novo contrato para outro veículo. 
Um contrato de leasing envolve custos adicionais, como o imposto de selo e as despesas 
com a abertura do processo nas instituições financeiras. Além disso, a modalidade obriga à 
contratação de um seguro de danos próprios, a somar ao habitual seguro de 
responsabilidade civil. 
Um outro inconveniente é o facto da maior parte das locadoras estipular regras para a 
amortização do montante em dívida, o que resulta muitas em vezes em penalizações. 
 
2.3. Aluguer de longa duração  
 
Um contrato de aluguer de longa duração consiste na cedência por parte da locadora de 
uma viatura mediante o pagamento de um aluguer mensal. Portanto consiste num contrato 
que se destina à prestação de serviços de aluguer de viaturas por prazos alargados, sendo 
apenas possível na aquisição de veículos ligeiros e novos, podendo o prazo do contrato 
variar entre os 12 e os 60 meses. 
No início do contrato fica definido o valor das mensalidades a pagar durante o período do 
contrato sendo que essas mensalidades são fixas, não estando sujeitas a quaisquer 
variações nas taxas de juro, o que se apresenta como sendo uma grande vantagem ao 
adquirir um veículo novo em regime de ALD. 
Ao adquirir a nova viatura não é necessário efectuar o ALD pelo valor final da mesma, 
sendo possível dar uma entrada inicial que permita reduzir as prestações até 60% do valor 
final da viatura. Existe igualmente a possibilidade de ajustar o plano de pagamento 
inclusivamente durante o contrato, havendo a possibilidade de ceder a posição contratual a 
outra pessoa ficando a primeira livre de encargos. 
Uma das vantagens do aluguer de longa duração é o facto de oferecer mensalidades muito 
competitivas, da mesma forma que permite ajustar as condições de financiamento à medida 
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das necessidades de cada empresa. No fim do contrato o automóvel pode ficar na posse de 
quem o usufruiu, mediante o pagamento de um valor previamente acordado. 
As principais características de um ALD são: 
 os bens financiáveis são veículos novos, excluindo-se os veículos com preso bruto 
superior a 6.000,00 Kg e 9 lugares, bem como todos os veículos obrigados a licença 
especial, como os táxis, ambulâncias, carros de bombeiros e funerários; 
 a entrada inicial varia normalmente entre 10% e 60 %; 
 o prazo de contrato pode variar entre os 12 e os 60 meses; 
 a caução é até 15% do PVP, geralmente para clientes particulares; 
 o desembolso final situa-se entre os 0 e 10 %, havendo a possibilidade de se realizar 
o contrato de compra e venda; 
 os seguros obrigatórios são os de responsabilidade civil de 50 milhões de euros, e o 
de danos próprios com franquia máxima de 10% (os direitos deverão ser 
ressalvados a favor da Locadora); 
 o tipo de contrato consiste no aluguer mais contrato de promessa de compra e 
venda; 
 quanto à propriedade do bem, o veículo é propriedade da locadora durante o 
contrato. 
Como principais vantagens do ALD é possível indicar: 
 rendas baixas, resultantes da conjugação de reduzidas taxas de juro com a 
existência de um valor residual; 
 seguro de protecção auto financiamento; 
 dispensa de reconhecimento notarial; 
 benefícios fiscais para empresas, ENI´s e Profissionais Liberais; e, 
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 possibilidade de cessação de posição comercial no decorrer do contrato. 
Contabilisticamente o veículo é contabilizado com Activo Fixo Tangível dos locatários e, 
para as empresas, para veículos ligeiros de mercadorias: 
 aceita-se a reintegração de 25% do valor da aquisição/ano, sem limite, durante 4 
anos; 
 juros, reintegrações e outros serviços associados , são aceites na totalidade; 
 o IVA das rendas é dedutível. 
Tal como referido, num contrato de ALD, a viatura locada é propriedade da locadora, não 
sendo possível efectuar qualquer registo do locatário junto da Conservatória do Registo 
Comercial de Automóveis, o que implica que a propriedade da viatura passe para o 
locatário apenas no final do contrato. Uma outra desvantagem do ALD face ao leasing é o 
facto de as taxas de juro serem, regra geral, mais elevadas. 
Assim, a grande diferença entre o ALD e o leasing, além de alguns pormenores 
burocráticos, é que, enquanto no caso do leasing existe apenas uma opção de compra do 
veículo no final do contrato (ou seja, não é obrigado a ficar com o carro), no caso do ALD 
o cliente não tem outra opção senão comprar o veículo por um valor estabelecido no início 
do contrato. 
Tendo em conta as semelhanças entre o contrato de leasing e o de ALD, neste estudo não 
será abordada a opção ALD. Apenas será efectuada uma comparação entre todas as outras 
opções e o leasing, que em termos de despesas anuais é em tudo semelhante ao ALD, pelo 
que este não traria novas conclusões para o estudo em causa. 
 
2.4. Renting 
 
O renting consiste numa “oferta integrada de serviços que tem por base o aluguer 
operacional de um veículo novo com um determinado prazo e quilometragem, mediante o 
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pagamento de uma renda onde o cliente apenas suporta a depreciação comercial 
estimada, e que inclui todos os serviços necessários ao seu normal funcionamento e 
conservação”[16]. 
As empresas que recorram ao renting têm como principais vantagens: 
 a possibilidade de concentrar de forma mais intensa os recursos na sua actividade; 
 a possibilidade de, a qualquer momento, ajustar a frota às suas necessidades; 
 dispor de frota sempre actual e operacional (os períodos de aluguer situam-se entre 
os 12 e os 54 meses); 
 serviços de assistência 24 horas por dia, durante todo o ano; 
 eliminação de riscos operacionais (como a desvalorização do veículo, a 
manutenção…); 
 melhor qualidade de serviço por via do acesso a uma rede de fornecedores 
preferencial; 
 pagamento mensal de uma única factura de valor fixo, pela viatura e pelos serviços 
incluídos, o que não inclui possíveis aumentos do prémio de seguro incluído na 
mesma, no caso de a Companhia de Seguros entender proceder a alterações; 
 a viatura não se reflecte no Balanço da empresa locatária, não sendo assim, 
contabilizada qualquer dívida correspondente no Passivo; 
 a possibilidade de equipar uma empresa com uma frota automóvel moderna; 
 a possibilidade de aquisição do veículo, no final do contrato e pelo valor de 
mercado. 
Num contrato de renting são incluídos os seguintes serviços: 
 gestão oficinal o que permite reduzir os encargos com a manutenção da viatura e 
minimizar a sua indisponibilidade, através do controlo das intervenções oficinais, 
dos seus custos, justificação, qualidade e utilização integral das garantias; 
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 manutenção automóvel, nomeadamente manutenção programada e reparação de 
avarias que decorrem da normal utilização da viatura. A titulo de curiosidade a 
manutenção e a reparação referidas, são efectuadas em oficinas da rede de 
concessionários oficiais da respectiva marca, serviço que está disponível na maior 
parte dos países europeus; 
 viatura de substituição em casos de avaria, roubo, sinistro ou manutenção; 
 gestão de pneus; 
 assistência ao condutor 24 h por dia, 365 dias por ano; 
 gestão de seguros, sendo que existem vários tipos de cobertura que incluem a 
responsabilidade civil, danos próprios, ocupantes, fenómenos da natureza, actos de 
vandalismo e quebra isolada de vidros; 
 gestão de sinistros, que garante que a peritagem, reparação e entrega da viatura 
sejam efectuadas no mais curto período de tempo; 
 negociação, compra e entrega do veículo; 
 pagamentos de impostos e gestão de multas (por exemplo, o imposto único 
automóvel é liquidado anualmente e está incluído na renda fixa mensal); 
 relatórios de gestão e consultoria. 
Para além dos serviços essenciais que o renting coloca ao dispor de quem utiliza estes 
serviços, existem outros serviços, os opcionais que são por exemplo: 
 substituição de pneus, efectuados de acordo com as especificidades da marca e até 
ao limite de pneus contratado, podendo o custo ser incluído na renda fixa mensal; 
 viatura de substituição que é cedida em casos de imobilização da viatura resultante 
de  manutenção, avaria, sinistro ou roubo; 
 pré-entrega que consiste na entrega de uma viatura de aluguer, em condições 
especiais, durante um possível período de espera até à entrega da viatura escolhida. 
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O período de contrato de renting pode estar compreendido entre os 12 e os 54 meses, 
sendo que, em regra, para veículos a gasolina a quilometragem máxima é de 180.000 km, e 
para veículos a gasóleo a quilometragem máxima é 200.000 km. 
Por vezes o renting é identificado como leasing operacional, contudo, para determinados 
autores consiste no uso de bens, por prazo variável, segundo um contrato prévio, mediante 
o pagamento de uma taxa de utilização, sendo da conta do proprietário do bem a 
conservação do objecto alugado. É possível apontar que a única diferença entre o leasing 
operacional e o renting é o facto de as sociedades que praticam o leasing operacional, ao 
contrário das que utilizam o renting, serem produtoras dos bens que cedem em locação. 
 
2.5. Rent-a-car 
 
A actividade profissional das empresas de rent-a-car, consiste no aluguer de viaturas de 
passageiros ou comerciais. Pelo prazo mínimo de um dia, o cliente, particular ou 
empresarial, pode optar pelo aluguer da viatura que se adequa melhor às suas necessidades. 
Para uma maior facilidade de organização e escolha do veículo que mais se adequa às 
necessidades de cada um, as empresas de rent-a-car agrupam os veículos que alugam em 
classes, por exemplo, classe P, Q, R, S, U, R2, T, para que seja mais fácil ao cliente optar 
pelo veículo que pretende. A cada classe são afectados veículos com determinadas 
características, sendo que as mais usuais são a capacidade de carga, peso máximo da carga 
e número máximo de passageiros. O único senão no agrupamento das viaturas é o facto de 
que cada empresa de rent-a-car agrupar as viaturas de forma diferente, por exemplo uma 
determinada viatura x para uma empresa de rent-a-car pode pertencer ao grupo P e para 
uma outra empresa pertence ao grupo R, sendo que para o grupo P o peso máximo é y e 
para o grupo R o peso máximo é z. Tal divergência dificulta um estudo de comparação de 
preços entre empresas de rent-a-car tal como se verificará adiante neste trabalho. Existe 
uma tentativa de harmonizar as categorias automóveis entre as empresas de rent-a-car 
através da ACRISS (Association of Car Rental Industry Systems Standards), contudo estas 
directivas não são de seguimento obrigatório. 
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Assim, a ACRISS tem como objectivos principais: 
 “ Recomendação de Códigos de Conduta para locadoras de veículos relacionados 
com a qualidade e a quantidade das informações que fornecem aos utilizadores dos 
sistemas de distribuição electrónica; 
 Desenvolver, recomendar e implementar sistemas de classificação de veículos; 
 Formular e recomendar normas para melhorias do produto GDS e 
desenvolvimentos de novas funcionalidades; 
 Fornecimento de informações para Agentes de Viagens; 
 Ajuda a aumentar a confiança na utilização dos sistemas de distribuição 
electrónica de reserva de aluguer de automóveis na Europa; 
 A promoção e adopção de normas ACRISS para não membros” [17]. 
 
2.6. Empresas transportadoras 
 
As empresas transportadoras são empresas que têm como principal objecto de actividade o 
transporte de bens de uma determinada origem para um determinado destino. 
O factor principal que distingue o recurso a empresas transportadoras é o facto de permitir 
uma libertação dos meios humanos e financeiros da empresa. Quando é a própria empresa 
a responsável pela distribuição dos produtos que comercializa necessita de possuir recursos 
humanos exclusivamente dedicados à armazenagem e distribuição desses produtos. O 
mesmo já não ocorre, quando as empresas recorrem a distribuidoras, uma vez que passa a 
ser responsabilidade da empresa transportadora o transporte dessas mesmas mercadorias. 
As empresas transportadoras podem ser de dois tipos: as que se dedicam exclusivamente 
ao transporte de bens de elevada dimensão, e as que se dedicam ao transporte de bens de 
baixas dimensões e peso. 
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As empresas de transporte de mercadorias de reduzida dimensão apresentam os preços do 
transporte que efectuam com base no peso ou volume dos produtos a transportar, sendo 
que quanto maior o peso do produto mais dispendioso será o transporte. 
Juntamente com as tabelas de preços, estas empresas fornecem igualmente uma lista com 
as condições gerais para o serviço em questão. 
 
2.6.1. Decreto - Lei nº 239-2003 de 4 de Outubro. 
 
O transporte rodoviário de mercadorias encontra-se abrangido pelo Decreto-Lei nº 239-
2003 de 4 de Outubro cujo artigo 2º refere que “o contrato de transporte rodoviário 
nacional de mercadorias é celebrado entre transportador e expedidor nos termos do qual 
o primeiro se obriga a deslocar mercadorias, por meio de veículos rodoviários, entre 
locais situados no território nacional e a entregá-las ao destinatário”, este artigo 
menciona igualmente que o transportador é a empresa “regularmente constituída para o 
transporte público ou por conta de outrem de mercadorias e expedidor é o proprietário, 
possuidor ou mero detentor de mercadorias”. 
Este Decreto-Lei dedica dois artigos às guias de transporte. No artigo 4 refere que a guia 
deve ser emitida em triplicado e deve conter elementos como local e data em que é 
preenchida, nome e endereço do expedidor, do transportador e do destinatário, local e data 
do carregamento da mercadoria bem como local previsto para a entrega, a guia deve conter 
igualmente a designação corrente da mercadoria, o tipo de embalagem, e, no caso de se 
tratarem de mercadorias perigosas ou outras que requeiram cuidados especiais deve conter 
denominação nos termos da legislação especial aplicável. A guia deve igualmente conter o 
peso bruto da mercadoria, o número de volumes ou quantidade expressa de outro modo. 
Em certas situações a guia deve conter o prazo para a realização do transporte, a declaração 
de valor de mercadoria, a declaração de interesse especial na entrega e entrega mediante 
reembolso. 
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As partes intervenientes, podem ainda colocar na guia outras menções como o preço e 
outras despesas relativas ao transporte, a lista de todos os documentos entregues ao 
transportador e instruções do expedidor ou do destinatário. 
Para além do referido, o Decreto-Lei 239/2003 de 4 de Outubro menciona igualmente as 
reservas do transportador, define e regula sobre transporte sucessivo, bem como sobre o 
direito de retenção e privilégio creditório do transportador, mencionando igualmente sobre 
a impossibilidade de cumprimento do contrato entre as partes intervenientes. No Capítulo 
III, são explicadas quais as responsabilidades tanto do expedidor como do transportador 
mas não só, regulando igualmente sobre a responsabilidade solidária dos transportadores 
sucessivos. 
 
3. Exploração própria versus externalizada 
 
Segundo Carvalho “tem-se vindo a verificar, nos últimos anos, uma tendência 
generalizada para a passagem das responsabilidades pelo armazenamento intermédio do 
produto final de produtores para distribuidores, nomeadamente os alimentares, forma de 
estar que tem vindo a ser imposta por estes últimos, uma vez que pretendem assegurar o 
controlo sobre o pipeline, aumentando a qualidade e valor do serviço prestado, reduzindo 
tempos de ciclo de encomenda e proporcionando respostas mais rápidas, entre outros 
aspectos”[3]. 
A par deste facto tem-se também verificado que nalguns mercados existe uma propensão 
generalizada para a subcontratação do transporte a terceiros, neste caso prestadores de 
serviços de transporte. Contrariando o que se passa no estrangeiro, em Portugal regista-se o 
maior índice de frota própria, ou seja, as empresas preferem deter e gerir o seu próprio 
parque automóvel. O facto de que em meados de 1991, 70% da frota rodoviária em 
Portugal pertencer às empresas é facto demonstrativo disso mesmo. Contrariamente, na 
vizinha Espanha, bem como na maior parte dos países da Europa Ocidental, apenas 20% da 
frota era detida pelas próprias empresas, sendo os restantes 80% pertencentes a terceiros. 
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John Fernie [18] no seu livro “Retail Distribution Management – A Strategic Guide to 
Developments and Trends” apresentava, para o sector alimentar, as vantagens da 
subcontratação do transporte a empresas prestadoras de serviços, bem como benefícios em 
manter o transporte por conta própria. Contudo, existem vantagens que são comuns tanto a 
uma opção como a outra pelo que são por vezes bastantes difíceis de distinguir. 
Tendo igualmente em conta as considerações de Rudd [19], é possível apresentar as 
seguintes vantagens na subcontratação: 
 “o aumento da flexibilidade do subcontratante, num contexto de rápida mudança 
logística; 
 a possibilidade de partilha de riscos entre subcontratante e prestador de serviços; 
 o acréscimo de disponibilidade de capital para investimento (menor custo de 
oportunidade do capital por parte do subcontratante); 
 o aproveitamento de economias de escala, que pode ser conseguido através de uma 
canalização de investimentos que potencie mais o serviço efectivo e a venda e 
menos a frota própria e os depósitos ou entrepostos em condições semelhantes. 
Acrescenta-se que a subcontratação a grandes prestadores de serviços pode fazer 
descer os custos com transporte, sistemas logísticos de informação e sistemas de 
manuseamento de produtos, aproveitando custos unitários mais baixos; 
 o financiamento externo facilitado, uma vez que são mais facilmente concedidos 
empréstimos para investimento em instalações fabris ou superfícies de venda do 
que para entrepostos ou frota, até porque nestes últimos o período de recuperação 
do capital é, normalmente, mais alargado…” 
Como vantagens em manter o transporte (e o armazenamento) por conta da empresa 
apresentam-se as seguintes: 
 “o decréscimo acentuado de custos, sobretudo quando a empresa reúne 
competências para a gestão do transporte (e do armazenamento); 
 a facilidade acrescida no controlo e monitorização dos custos; 
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 a maior responsabilização pelo pipeline, o que confere à empresa um acréscimo de 
poder sobre ele; 
 o acréscimo possível na prestação de serviço logístico aos clientes/ consumidores; 
 o fortalecimento da fidelização do cliente/ consumidor à empresa, para além de 
esta se tornar numa “entidade única” e não num subconjunto de operadores 
dependentes subcontratados….” 
Um dos factores preponderantes para a não subcontratação a operadores externos é a perda 
de controlo em relação ao pipeline, o que é desinteressante para a empresa, nomeadamente 
para a distribuidora que aposta no ganho de poder, não apenas no ponto de vista logístico. 
Uma das maneiras de evitar esta perda de controlo através da contratação é a constituição 
de contratos de exclusividade, que é uma forma de subcontratação por medida a alguns 
prestadores de serviços, nomeadamente para determinados mercados. 
Contudo, quando estão em vista investimentos em frota, depósitos ou entrepostos próprios 
por parte da empresa, estes devem ser avaliados com bastante atenção uma vez que 
poderão estar em causa elevadas verbas. 
Nestes casos são também possíveis as aproximações mistas ou seja as que incluem 
exploração própria e subcontratada. Quando, em alguns mercados a dispersão é grande, por 
exemplo quando existem produtos de tratamento mais complexo, como os congelados e os 
ultracongelados, que exigem um maior controlo sobre o sistema logístico e requer elevados 
investimentos, ou quando a diversidade de materiais e produtos da empresa é grande e em 
alguns mercados verifica-se um aumento das partes subcontratadas, caso se trate de um 
produtor, ou quando os formatos de distribuição são diversificados, caso de trate de um 
distribuidor, é natural que existam partes subcontratadas. 
A subcontratação, está desta forma pendente de uma série de factores, nomeadamente a 
capacidade interna da organização, a dispersão geográfica e o número e tamanho das 
instalações, número de produtos fabricados ou sortido dos seus pontos de venda. O facto de 
se recorrer tanto a subcontratação como a manutenção do transporte por conta própria 
permite em muitos casos uma melhor adaptabilidade à “natureza mutável da envolvente 
empresarial, com acréscimo de flexibilidade”. 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
86 
 
Apesar das tentativas existentes no auxílio da melhor escolha do caminho a seguir, estas 
“não dispensam uma análise mais aprofundada da organização, para o que se torna 
importante o seu historial, as suas reais capacidades, as suas competências e a abertura a 
novos desafios (mentalidade renovadas), entre tantas outras [3]. 
 
Capítulo 2 – Apresentação e discussão dos resultados 
 
Parte I – Recolha de informação 
 
4. Introdução 
 
De forma a tentar estudar com mais profundidade a realidade do transporte de mercadorias 
das pequenas e médias empresas será efectuado um estudo comparativo das várias opções 
anteriormente apresentadas: frota própria, leasing, renting, rent-a-car e transportadoras. 
Diariamente as empresas questionam-se sobre qual a opção de transporte rodoviário mais 
vantajosa tendo em conta a realidade económica de cada empresa. 
Para que fosse possível um estudo comparativo entre as diversas opções de transporte de 
mercadorias ao dispor de uma empresa foi necessária uma recolha de informação. Os 
dados foram reunidos e estimados numa base anual o que permite posteriormente uma 
melhor comparação entre as diversas opções. 
Nesta primeira parte os dados serão apresentados individualmente, segundo cada opção de 
transporte, para depois numa segunda parte, se estabelecer uma comparação entre todas as 
opções de forma a determinar qual aquela que se apresenta como a mais vantajosa para 
uma empresa. 
Apesar de existirem empresas com o mesmo ramo de actividade, todas elas são diferentes 
entre si, quer pela sua dimensão quer pela forma como operam. Não sendo todas iguais não 
era correcto efectuar um estudo no sentido de determinar qual a opção de transporte mais 
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vantajosa optando por apenas um veículo com uma certa dimensão. No sentido de alargar o 
âmbito de aplicação deste estudo à realidade, optou-se pelo estudo da melhor opção de 
obtenção de meio de transporte tendo em conta três classes diferentes de veículos, uma 
classe para veículos mais pequenos, outra para veículos de média dimensão e uma outra 
classe para veículos de maior dimensão, portanto para empresas com uma maior 
necessidade de transporte de mercadorias. 
Assim, organizaram-se os veículos de acordo com a sua capacidade máxima de carga. Para 
a primeira classe consideraram-se veículos com um máximo de capacidade de 1,5m3, para 
veículos de classe 2 considerou-se uma capacidade máxima de 4,0m3 e, por último, a classe 
3 engloba os veículos com capacidade máxima de 8 m3. 
Conforme se verificará adiante neste trabalho, para cada uma das classes analisadas foi 
escolhido um veículo representativo da mesma. 
Para determinação de alguns dos custos como os relativos a revisão geral bem como, 
relativos ao consumo de combustível, foi necessário partir de um pressuposto 
relativamente à distância que os veículos de cada classe percorreriam por ano. Assim, 
independentemente da classe do veículo, e tendo em conta que para este estudo assumiu-se 
que os mesmos iriam percorrer longas distâncias anualmente, considerou-se que a distância 
percorrida por ano seria de 45.000Km.  
O quadro seguinte apresenta por um lado a distância que se considerou ser efectuada num 
ano, e por outro o peso máximo de carga de cada um dos veículos que se irão analisar. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
88 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 11 – Relação entre distância percorrida e capacidade de carga das viaturas 
 
 
5. Custos comuns à opção frota própria, renting, rent-a-car e leasing 
 
Antes de apresentar os custos representativos de cada uma das opções ao dispor da 
empresa, ir-se-á apresentar os custos que são comuns às opções de frota própria, leasing, 
renting e rent-a-car. 
 
5.1. Motorista 
 
Ao contrário do que aconteceria se uma empresa optasse pelo serviço prestado pelas 
empresas de transporte de mercadorias, no caso do transporte de mercadorias por conta da 
empresa os custos com o motorista são específicos e comuns para as opções de frota 
própria, leasing, renting e rent-a-car. 
Distância 
percorrida 
anualmente: 
 
45.000 Km 
1ª classe – Capacidade de carga: 405 Kg 
2ª classe – Capacidade de carga: 648 Kg 
3ª classe – Capacidade de carga: 970 Kg 
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Para a realização deste estudo estimaram-se os custos anuais que um motorista poderia 
representar para uma dada empresa. 
Seguidamente apresenta-se uma tabela representativa dos valores a despender com um 
funcionário com a categoria de motorista. 
 
Despesas Valores Observações 
Vencimento base 600,00 € /mês suportado pela entidade patronal 
Descontos para a Segurança 
Social 66,00 € / mês suportado pelo trabalhador à taxa de 11% 
Encargos para a Segurança 
Social 142,50 € / mês 
suportado pela entidade patronal à taxa de 
23,75% 
I.R.S. (1% - pressuposto) 6,00 € / mês suportado pelo trabalhador à taxa de 1%* 
Subsídio de Refeição 4,50 € / dia suportado pela entidade patronal 
Seguro com trabalhador 31,00 € / mês suportado pela entidade patronal 
Medicina no trabalho 2,92 € /mês suportado pela entidade patronal 
Tabela 8 - Valores base para um funcionário com a categoria de motorista 
Nota: * Pressuposto que o funcionário é um homem casado com 1 filho. 
 
Os custos que um funcionário, em condições normais, representa para a empresa são o 
vencimento base, os encargos para a Segurança Social, o subsídio de refeição, o seguro e a 
medicina no trabalho. 
Seguidamente apresenta-se a totalidade de custos mensais com um funcionário com a 
categoria profissional de motorista. 
 
Despesas Valor (considerando 22 dias úteis) 
Vencimento funcionário 534,00 € 
Subsídio de Refeição 99,00 € 
Encargos para a Segurança Social 142,50 € 
Seguro com trabalhador 31,00 € 
Medicina no trabalho 2,92 € 
Total de custos mensais com trabalhador 809,42 € 
Tabela 9 - Custos mensais com um funcionário com a categoria profissional motorista 
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Seguidamente apresentam-se os valores anuais de custos com o trabalhador. 
 
Despesas Valor 
Vencimento funcionário (14 meses) 7.476,00 € 
Subsídio de Refeição (11 meses) 1.089,00 € 
Encargos para a Segurança Social (14 meses) 1.995,00 € 
Seguro com trabalhador (12 meses) 372,00 € 
Medicina no trabalho (12 meses) 35,04 € 
Total de custos anuais com trabalhador 10.967,04 € 
Tabela 10 - Custos anuais com um funcionário com a categoria profissional motorista 
 
Relativamente ao vencimento do funcionário apresentam-se valores para 14 meses, uma 
vez que estão incluídos não só os 12 meses do ano, como ainda o Subsídio de Férias e o 
Subsídio de Natal. O mesmo princípio aplicou-se para os Encargos com a Segurança 
Social. 
O seguro com o trabalhador e a medicina no trabalho foi calculada numa base de 12 meses, 
e o subsídio de refeição apenas foi contabilizado em 11 meses uma vez que num ano um 
funcionário tem direito a 22 dias úteis de férias, sendo que nesse mês de férias não é pago 
o Subsídio de Refeição. 
Após todas as considerações expostas, verifica-se que o montante de 10.967,04 €, é o valor 
a ter em conta como sendo o valor total estimado com custos com apenas um motorista, 
para um ano. 
 
5.2. Telecomunicações 
 
Todas as empresas apresentam como custos os que derivam das telecomunicações 
relacionadas com o motorista. Considerando uma empresa que não encerra para férias, 
portanto ao serviço ao longo dos 12 meses do ano, considerou-se como um custo 
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aproximado mensal com comunicações cerca de 50,00 €, sendo que anualmente este valor 
representaria cerca de 600,00 €, contudo a este valor é necessário acrescer o custo de 
aquisição do telemóvel que se considerou ser de aproximadamente 50,00 €. 
 
5.3. Multas de trânsito 
 
Uma vez que está em causa um motorista que passa bastante tempo a conduzir, e que é 
expectável a ocorrência de erros e/ou acidentes, considerou-se como plausível o valor de 
400,00€ /ano em multas nomeadamente por excesso de velocidade, tal valor é esperado 
uma vez que é normal a ocorrência de atrasos na entrega de mercadoria o que pode levar o 
motorista a acelerar um pouco mais a viatura de forma a chegar a horas ao destino. 
 
5.4. Portagens 
 
Tendo em conta que cada vez mais se utilizam as auto-estradas para realizar as viagens 
mais rápida e comodamente, indicou-se o valor mensal aproximado de 250,00€ de custos 
com portagens, o que equivale a um valor anual aproximado de 3.000,00€. 
 
6. Frota própria 
 
Se uma empresa optar pela opção frota própria terá de ter em conta os custos que essa 
opção representa, seguidamente serão apresentados os custos com a aquisição e 
manutenção de um veículo automóvel durante o ano de aquisição do mesmo. 
No sentido de se obter informação respeitante ao preço de aquisição do veículo, 
consultaram-se revistas especializadas em automóveis.  
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Conforme foi anteriormente referido, optou-se por subdividir os veículos em classes de 
acordo com a sua dimensão, peso e capacidade de carga, uma vez que as necessidades das 
empresas não são iguais entre si. Enquanto que umas empresas necessitam de um veículo 
de pequenas dimensões, outras necessitam de veículos de maiores dimensões. 
Para além da pesquisa relativa ao preço de aquisição de um veículo, também se efectuou 
uma pesquisa relativamente ao montante de seguro para veículos de cada uma das classes. 
Foram igualmente contactadas oficinas automóveis no sentido de se estimar com maior 
precisão o valor das revisões que os veículos necessitam de efectuar. Através do contacto 
com este tipo de empresas conseguiu-se igualmente estimar um valor médio do custo com 
pneus. Para determinação do Imposto Único de Circulação recorreu-se a simulador 
presente na internet. 
Salienta-se contudo que os dados obtidos correspondem a valores muito próximos da 
realidade, mas não exactos, uma vez que tudo depende da viatura escolhida e do uso que a 
mesma estará sujeita. 
 
6.1. Classe 1 
 
No trabalho de pesquisa efectuado para a realização deste trabalho, verificou-se que as 
empresas de rent-a-car englobam os veículos que alugam em classes distintas o que lhes 
permite facilidade a nível de aluguer prático, mas também a nível de preço praticado. 
Para distinção das classes são utilizadas características como o número de passageiros que 
permite transportar e a cilindrada, no entanto, é dada mais relevância a características 
como o peso máximo que transportam bem como o volume máximo. 
Tal como já foi mencionado, para a realização deste trabalho optou-se por uma subdivisão 
dos veículos em três classes distintas, tendo em conta as características de peso e 
capacidade de carga dos veículos. Apresentam-se seguidamente as classes de veículos 
consideradas para a realização deste trabalho. 
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Classe Capacidade máxima (m3) Peso máximo de carga (kg) 
1ª 1,50 490,00 
2ª 4,00 742,00 
3ª 8,00 1.155,00 
Tabela 11 – Classes de veículos 
 
6.1.1. Custos com veículo 
 
Com a opção frota própria, pretendeu-se simular os custos que uma empresa pode ter com 
um veículo adquirido a pronto pagamento. Assim, em seguida serão enumerados os 
diversos custos com esta opção, bem como será apresentada uma breve resenha sobre os 
mesmos. 
 
6.1.1.1. Veículo 
 
Para esta classe foi considerada uma capacidade máxima de 1,5m3 e peso máximo de carga 
de 490Kg. Após pesquisa de livros da especialidade, nomeadamente revistas automóveis 
mensais vendidas ao público, verificou-se a existência de vários veículos com as 
características que correspondem a esta classe, como por exemplo os que se apresentam. 
 
Tabela 12 – Veículos de classe 1 
 
Capacidade 
Marca veículo Preço de aquisição (sem IVA) m3 kg 
1,1 m3  Cintroen coupé enterprice 1.6 Hdi 92 cv X 16.652,50 € 
1,0 m3  Fiat grande punto van 1.3 multijet 75 cv 14.148,33 € 
1,0 m3  Ford fiesta van 1.4 TDCi base 13.116,67 € 
0,8 m3  Opel corsa van 1.3 CDTi DPF 75 cv 13.316,67 € 
1,1 m3 444,00 Peogeot 207 XA 1.4 HDI 13.787,50 € 
1,0 m3 405,00 Renault clio société 1.5 dci 65 cv SE Pack Clim (09) 13.500,00 € 
    Média do preço aquisição 14.086,94 € 
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Pela análise desta tabela é possível verificar que o preço dos veículos desta classe oscila 
entre os 13.116,67€ e os 16.652,50€, encontrando um valor médio de preço de aquisição 
nos 14.086,94€. 
Como se tornaria bastante complexa a escolha de cada um destes veículos e efectuar um 
estudo para cada um deles, optou-se por escolher o veículo de valor intermédio que se 
verificou ser também um veículo bastante utilizado pelas empresas portuguesas, o veículo 
escolhido foi o Renault clio Société 1.5 dci 65 cv SE Pack Clim (09), com preço de 
aquisição situado nos 13.500,00€. 
 
6.1.1.2. Inspecção anual 
 
Todos os veículos são sujeitos a inspecções anuais, contudo, no ano de aquisição do 
veículo a inspecção não é obrigatória, pelo que este custo no montante de 27,49 €, não será 
considerado no estudo do primeiro ano. 
 
6.1.1.3. Revisão geral 
 
Todos os veículos, quer sejam novos ou mais antigos, têm a necessidade de efectuar 
revisões gerais de x em x km. Para os veículos particulares e com uso habitual, a primeira 
revisão é no primeiro ano ou aos 15.000Km. Contudo para veículos que façam muitos 
quilómetros anualmente, nomeadamente os veículos comerciais, como é o caso dos 
veículos analisados neste estudo, que se considerou efectuarem no primeiro ano 
45.000Km, é necessário uma primeira revisão aos 15.000Km, uma segunda aos 30.000Km 
e uma terceira revisão aos 45.000Km. Desta forma, o factor tempo que habitualmente dita 
a realização de revisões não é neste caso tido em conta. 
Na primeira revisão é normalmente mudado o óleo e o filtro de óleo da viatura, podendo 
ser substituído algo mais que se verifique ser necessário. Na segunda é mudado novamente 
o óleo e o filtro de óleo, o filtro de ar, o filtro de habitáculo, e o filtro de gasóleo. De uma 
maneira geral também são substituídos os calços de travões e, à semelhança do acontecido 
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na primeira revisão, também pode ser mudado algo mais que se verifique ser essencial. Na 
terceira revisão são verificados novamente os níveis, o estado dos filtros, sendo também 
efectuada uma análise geral ao carro. 
Assim, como os veículos analisados são veículos de distribuição de mercadorias bastante 
utilizados, parte-se do pressuposto que serão efectuadas as três revisões no primeiro ano, a 
primeira revisão dos 15.000Km, representaria um custo aproximado de cerca de 170,00€, a 
segunda revisão, dos 30.000Km, representaria um custo de 550,00€ e a terceira revisão 
ascenderia ao montante de 250,00€. 
 
6.1.1.4. Seguros 
 
A variedade de seguros ao dispor de um cliente é bastante vasta, contudo, ponderaram-se 
dois tipos de seguros que se pensou serem de maior utilidade e interesse para o cliente. 
Numa primeira opção, temos um seguro que inclui assistência em viagem e quebra isolada 
de vidros e, numa segunda opção, temos um seguro multi-riscos. 
Após recolha de informação junto de uma agência seguradora, verificou-se que o custo de 
um seguro que inclua assistência em viagem bem como quebra isolada de vidros, 
representa um custo de 200,00€. Contudo, para um seguro multi-riscos, a mesma agência 
seguradora indicou um valor base de cerca de 500,00€. Uma vez que se trata de uma 
viatura sujeita a uso intensivo, sendo por isso sujeita a uma maior probabilidade de 
ocorrência de acidentes ir-se-á optar pelo seguro multi-riscos. 
 
6.1.1.5. Pneus 
 
Uma vez que se pressupõe que estes veículos terão um grande desgaste, parte-se do 
princípio que no primeiro ano, será efectuada pelo menos uma mudança dos quatro pneus. 
Após recolha de informação junto de uma empresa do ramo automóvel, verificou-se que o 
veículo escolhido possui duas medidas possíveis de pneus. Assim, atente-se na tabela 
seguinte. 
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Tabela 13 – Pneus Classe 1 
 
Para simplificação de estudo escolheu-se a 1ª medida, e optou-se pela marca y, uma vez 
que é uma marca intermédia e, uma vez que os valores que constam na tabela são valores 
unitários, obtém-se um valor total para os quatro pneus de cerca de 236,44€. 
 
6.1.1.6. Imposto Único de Circulação (IUC) 
 
O imposto único de circulação incide sobre determinadas características das viaturas, e, 
para se estimar o valor deste imposto recorreu-se a um simulador presente na internet [16]. 
Para um veículo com as características da classe 1 obteve-se um valor de 121,44€. 
 
 
6.1.1.7. Combustível 
 
Apesar de ser um custo presente em qualquer uma das opções, é na frota própria, leasing, 
renting e rent-a-car que este se apresenta como um custo individualizado. Ou seja, na 
opção transportadoras, quando estas nos apresentam os diferentes preços de transporte para 
cada um dos destinos, o custo com o combustível está implícito no valor do transporte, o 
contrário sucede com o resto das opções cujo valor com combustível se apresenta como um 
custo dominante. 
Para determinação de um valor aproximado para este custo, partiu-se do pressuposto que 
num ano, se efectuarão em média cerca de 45.000Km, o que corresponde a cerca de 
865Km por semana, o que se considera uma distância razoável. 
 Medidas 
 1º medida 2ª medida 
Marca x 82,70 € 118,40 € 
Marca y 59,11 € 92,00 € 
Marca z 35,50 € 73,00 € 
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À data da realização deste trabalho, o preço por litro de combustível (gasóleo), ascendia a 
1,199€, valor este que inclui IVA mas, uma vez que se consideraram valores antes da 
aplicação do IVA, e que na data de realização do trabalho a taxa era de 20%, sendo apenas 
dedutível no caso do gasóleo 50%, considera-se como valor de preço de combustível 
1,09€/ litro, ou seja, 1,199/1,1. 
Após consulta nas revistas da especialidade, verificou-se que o veículo representativo da 
classe 1 apresenta um consumo médio aproximado de 6,3l/100. É fulcral não esquecer que 
estes são valores tabelados, portanto, considerando um uso regrado da viatura, contudo é 
necessário ter em conta que as viaturas em causa serão utilizadas pelos funcionários da 
empresa, o que indica à partida que o veículo não será utilizado da mesma forma que seria 
se fosse particular. 
Tendo isto em conta, para valores mais aproximados da realidade, ir-se-á considerar para 
cada classe, portanto para cada viatura, um aumento de dois pontos na média de consumo 
dos veículos, ou seja, para o estudo de consumo de combustível para esta classe não será 
considerada a média de 6,3l/100, mas sim esta acrescida de dois pontos, ou seja, 8,3l/100. 
Para se determinar o valor mensal de custo com combustível basta apenas multiplicar o 
número de quilómetros efectuados num mês (45.000km/ano /12 meses =3.750 km/mês), 
pela média aproximada de consumo de combustível pelo preço por litro de combustível. 
Após determinação do custo mensal facilmente se determina o custo anual, que conforme o 
quadro seguinte se situa nos 4.071,15€. 
 
Custo com Combustível 
Mensal 339,26 € 
Anual 4.071,15 € 
Tabela 14 – Custo com combustível 
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6.1.2. Custos totais 
 
Seguidamente apresentam-se os custos com a viatura determinados nos pontos anteriores. 
Designação Valor  
Custo veículo 13.500,00 € 
1 ª revisão 170,00 € 
2ª revisão 550,00 € 
3ª revisão 250,00 € 
seguro 500,00 € 
Pneus 236,44 € 
IUC 121,44 € 
Combustível 4.071,15 € 
Total 19.399,03 € 
Tabela 15 – Custos totais com viatura de classe 1 
 
Ao total de custos anuais com o veículo é necessário acrescer os custos anuais estimados 
com o trabalhador, telecomunicações, multas e portagens. 
 
Designação Custo 
Motorista 10.967,04 € 
Telecomunicações 650,00 € 
Multas 400,00 € 
Portagens 3.000,00 € 
Total 15.017,04 € 
Tabela 16 – Custos estimados 
 
A soma dos custos totais com a viatura e os custos com motorista, telecomunicações, 
multas e portagens, dá um custo total anual de 34.416,07 €.  
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6.1.3. Capacidade da Viatura vs quilos anualmente transportados 
 
O veículo escolhido para esta classe possui, de acordo com os livros da especialidade uma 
capacidade máxima de carga de 405Kg. 
A quantidade de material que um veículo transporta por dia não é constante. Enquanto que 
em alguns dias o veículo pode ser carregado na totalidade, sendo ocupada toda a sua 
capacidade disponível, havendo até por vezes a possibilidade de a carregar mais do que 
uma vez no mesmo dia, noutros dias pode não se verificar o mesmo, e não se fazer uso da 
capacidade máxima de carga da viatura. Tendo em conta esta possibilidade, optou-se por 
considerar apenas o uso de 80% da capacidade da viatura diariamente o que corresponde 
em quilogramas transportados em cerca de 324Kg, ou seja 405Kg x 80%. A partir deste 
valor de utilização média diária de capacidade da viatura facilmente se determina o valor 
mensal e anual. 
 
Capacidade de utilização da viatura 
Mensal 7.128,00 kg 
Anual 85.536,00 kg 
Tabela 17 – Capacidade de utilização da viatura 
 
Com o custo total anual anteriormente determinado e com o valor de capacidade de 
utilização anual da viatura, facilmente se determina o valor do custo com a viatura por 
quilograma transportado. 
 
Total do custo final da viatura 34.416,07 € 
quilogramas transportados 85.536,00 
Custo / kg transportado 0,40 
Tabela 18 – Custo / kg transportado para veículos de classe 1 
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É este valor de custo/ kg transportado que será utilizado para comparação com as demais 
opções de obtenção de viaturas ao dispor das empresas. 
 
 
6.2. Classe 2 
 
6.2.1. Veículo  
 
Seguidamente apresenta-se uma lista com alguns veículos que reúnem as características de 
capacidade e peso máximo de carga para veículos de classe 2 atrás mencionadas. 
 
Capacidade 
Marca veículo Preço aquisição (sem IVA) m3 kg 
2,8 m3 648,00 Ford transit connect 1.8 TDCi 90 cv Trend curta 13.916,67 € 
2,8 m3 620,00 Nissan kubistar 85 cv L1 Pro + AA 13.513,33 € 
2,1 m3 675,00 Nissan NV 200 Combi 7 1.5 dci Premium 20.174,17 € 
3,0 m3  peugeot partner L2 Confort 1.6 HDI 90 14.208,33 € 
3,0 m3  Renault kangoo express super pack clim 1.5 dci 85 cv 13.916,67 € 
3,2 m3 739,00 Volkswagen caddy 1.9 TDI 75 cv furgão city 15.374,17 € 
3,7 m3  Cintroen berlingo 1.6 HDI 90 800 longo 14.050,00 € 
4,0 m3  Fiat dobló cargo maxi 1.9 multijet 16v 105 cv 14.641,67 € 
  Média preço aquisição 14.974,38 € 
Tabela 19 – Veículos de classe 2 
 
Pela análise da tabela verifica-se que o preço dos veículos desta classe varia entre os 
13.513,33 €, e os 20.174,17 €, encontrando-se desta forma um valor médio de preço de 
aquisição de cerca de 14.974,38 €. 
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Para a classe 2, e tendo em conta as inúmeras ocasiões em que esta carrinha é escolhida 
pelas empresas, optou-se pela escolha da Ford transit connect 1.8 TDCi 90 cv Trend curta, 
que possui um custo de aquisição de 13.916,67€ 
 
6.2.2. Revisão geral 
 
Para um veículo de classe 2, as revisões poderão ascender aos seguintes montantes. 
Revisão Custo 
1ª aos 15.000 Km 200,00 € 
2ª aos 30.000 Km 650,00 € 
3ª aos 45.000 Km 280,00 € 
Tabela 20 – Custo com revisões 
 
Os montantes a despender com as revisões para este veículo não são muito díspares dos 
montantes das revisões para o veículo analisado na classe 1. Tal deve-se ao facto de que o 
material que a carrinha em questão utiliza ser um material de valor muito semelhante ao 
que utiliza a carrinha escolhida na classe 1. 
 
6.2.3. Seguros 
 
Relativamente ao seguro da viatura existem igualmente duas opções, enquanto que na 
opção que inclui assistência em viagem e quebra isolada de vidros, o seguro poderá 
ascender a 280,00€, num seguro multi-riscos, o valor do seguro poderá ascender a 700,00€, 
para esta classe ir-se-á igualmente optar por um seguro multi-riscos.  
 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
102 
 
6.2.4. Pneus 
 
Considerando que a viatura sofrerá um grande desgaste de pneus, havendo a necessidade 
de os substituir no primeiro ano, apresenta-se seguidamente os valores de substituição dos 
mesmos para três marcas distintas. 
 Medida 205/70/15 
Marca x 199,50 € 
Marca y 132,50 € 
Marca z 104,00 € 
Tabela 21 – Pneus classe 2 
 
Optando-se pela escolha da marca y e tendo em conta que os valores apresentados são 
unitários, é necessário dispensar a quantia de 530,00€. 
 
6.2.5. Imposto Único de Circulação (IUC) 
 
Para determinação de um valor aproximado do IUC recorreu-se a um simulador, tendo-se 
obtido o valor de 182,04€. 
 
6.2.6. Combustível 
 
Os pressupostos utilizados nesta classe foram os mesmos dos utilizados para a classe 1. 
Assim sendo e tendo em conta que teoricamente a média de consumo de combustível para 
este veículo, situa-se nos 7,5l/100, será a mesma também elevada em dois pontos, tal como 
na classe 1, pelo que será então considerada uma média de 9,5l/100. 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
103 
 
O cálculo do consumo mensal e anual de combustível é semelhante ao efectuado para a 
classe 1, ou seja, 3.750 Km/ mês x 1,09 €/l x 9,5 l/100, dando um consumo mensal de 
338,31€ e um consumo anual de 4.659,75€. 
 
6.2.7. Custos totais 
 
Na tabela seguinte apresentam-se os custos incorridos com o veículo no final do ano. 
 
Designação Valor  
custo veículo 13.916,67 € 
1 ª revisão 200,00 € 
2ª revisão 650,00 € 
3ª revisão 280,00 € 
seguro 700,00 € 
Pneus 530,00 € 
IUC 182,04 € 
Combustível 4.659,75 € 
Total 21.118,46 € 
Tabela 22 – Custos totais com viatura de classe 2 
 
Da mesma forma que se efectuou para a classe 1, também a estes custos serão acrescidos 
os custos com o motorista, telecomunicações, multas e portagens que haviam sido 
estimados em 15.017,04€. A soma de todos estes custos perfaz um custo total anual de 
36.135,50€.   
 
6.2.8. Capacidade da Viatura vs quilos anualmente transportados 
 
A capacidade do veículo escolhido nesta classe é de 648Kg, contudo à semelhança do 
ocorrido na classe 1, optou-se por considerar o uso de apenas 80% da mesma, ou seja 
648Kg x 80% = 518,40Kg. 
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Partindo deste valor determinou-se o valor mensal que representa 11.405,00kg, e o valor 
anual que representa 136.860,00kg. 
 
Com dados como custo total anual com a viatura e o valor da capacidade de utilização 
anual da viatura, facilmente se determina o valor do custo com a viatura por quilograma 
transportado. 
 
Total custo final viatura 36.135,50 € 
quilogramas transportados 136.860,00 
Custo / kg transportado 0,26 
Tabela 23 – Custo / kg transportado para veículos de classe 2 
 
 
6.3. Classe 3 
 
6.3.1. Veículo  
 
Seguidamente apresentam-se os veículos que reúnem as características de capacidade e 
peso máximo de carga para esta classe. 
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Capacidade 
Marca veículo Preço aquisição (sem IVA) m3 kg 
5,0 m3 1.056,00 Cintroen jumpy furgão fechado L1H1 1000 HDI 90 17.600,00 € 
5,0 m3 1.000,00 Fiat scudo chassis curto 1.6 multijet 90 cv 18.101,67 € 
5,6 m3 976,00 Ford transit 260 S van 2.2 TDCI 85 cv 17.975,00 € 
5,6 m3 965,00 ford transit 260 S van 2.2 TDCI 140 cv 20.475,00 € 
5,2 m3  Mercedes- benz vito 109 CDI/32 20.798,33 € 
8,0 m3 975,00 Nissan interstar fase III L1 H1 2,8 T 2,5 dci 100 base 20.800,00 € 
7,1 m3  Opel vivaro van 2,9 T L1H2 2,5 CDTi 146 cv 22.116,67 € 
8,0 m3  Opel movano van 3,3 T L1H1 2,5 CDTi 100 cv 21.241,67 € 
8,0 m3 1.090,00 Peugeot boxer 330 L1H1 2,2 HDI 100 19.325,00 € 
7,1 m3 1.085,00 Renault trafic furgão 3L L1H2 1,2 T 2,0 dci 90 cv 18.791,67 € 
8,0 m3  Renault master III L1H1 2,8 T 2,5 dci 100 18.875,00 € 
7,5 m3  Volkswagen crafter 35 2,5 TDI 136 cv furgão curto TB 24.535,83 € 
  Média preço de aquisição 20.052,99 € 
Tabela 24 – Veículos de classe 3 
 
Conforme se verifica o preço de aquisição de uma viatura de classe 3 varia entre os 
17.600,00€ e os 24.535,83€, tal como se efectuou para as classes 1 e 2, também aqui 
iremos optar por uma viatura de valor intermédio e que se verifique ser bastante utilizada 
pelas empresas. A viatura escolhida para análise foi a Mercedez-benz vito 109 CDI/32, 
com capacidade de carga máxima de 5,2m3 e cujo valor de aquisição se situa nos 
20.798,33€. 
 
6.3.2. Revisão geral 
 
Para o veículo de classe 3 escolhido será considerada, no primeiro ano apenas uma revisão 
aos 30.000Km que representará um custo de 950,00 €. 
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6.3.3. Seguros 
 
Para este veículo existe igualmente e a hipótese de contratar um seguro que inclua 
assistência em viagem e quebra isolada de vidros, que poderá ascender a 260,00€, ou um 
seguro multi-riscos, cujo valor poderá ascender a 700,00€. Tal como na classe 1 e 2, optou-
se pelo seguro multi-riscos. 
 
6.3.4. Pneus 
 
Considerando a necessidade de se substituir os quatro pneus no primeiro ano apresentam-
se na tabela seguinte três marcas opcionais de pneus. 
 
 Medida 195/70/15 
Marca x 152,10 € 
Marca y 100,50 € 
Marca z 76,00 € 
Tabela 25 – Pneus para veículos de classe 3 
 
Optando-se pena marca de pneus y, o valor total dos quatro pneus situa-se nos 402,00 €. 
 
6.3.5. Imposto Único de Circulação (IUC) 
 
Na simulação efectuada para determinação do valor do IUC, obteve-se o valor de 212,29€. 
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6.3.6. Combustível 
 
A média para este veículo é de 8,5l/100, no entanto, e mais uma vez tendo em conta o 
utilizador da viatura, considerou-se uma média de consumo de 10,5 l/100. Tendo em conta 
esta média determinou-se que o valor mensal de consumo de combustível é na ordem dos 
429,19€, e o valor anual é no montante de 5.150,25€. 
 
6.3.7. Custos totais 
 
Assim, os custos totais com a viatura ao longo de um ano são os respeitantes ao custo de aquisição 
da viatura, à revisão, seguro, pneus, IUC e combustível, que somam a quantia de 28.212,87€. A 
estes custos é necessário acrescer os custos com motorista, telecomunicações, multas e 
portagens no montante de 15.017,04€. Assim, o custo total anual ascende a 43.229,81€. 
 
6.3.8. Capacidade da Viatura vs quilogramas anualmente transportados 
 
A capacidade total diária do veículo corresponde a 776kg, ou seja, 970kg x 80%, assim, o 
valor mensal corresponde a 17.072,00kg e o valor anual corresponde a 204.864,00€. 
 
Com o custo total anual com a viatura e com o valor de capacidade de utilização da viatura, 
facilmente se determina o valor do custo com a viatura por quilograma transportado. 
 
Total custo final viatura 43.229,81 € 
quilogramas transportados 204.864,00 
Custo / kg transportado 0,21 
Tabela 26 – Custo/ kg transportado para veículos de classe 3 
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7. Rent-a-car 
 
Para além da opção frota própria as empresas têm ao seu dispor a opção de rent-a-car, que 
consiste no acto de alugar uma viatura de mercadorias de acordo com as suas necessidades 
nomeadamente em termos de peso e capacidade total passível de ser transportada. À 
semelhança da opção frota própria, nesta opção também são necessários os serviços de um 
motorista e o custo com combustível não está incluído no valor do aluguer. Relativamente 
ao combustível existe uma particularidade, que consiste no facto de se ter de entregar a 
viatura com a mesma quantidade de combustível que tinha quando se foi buscá-la. 
O prazo mínimo de aluguer de uma viatura é 1 dia, sendo que o prazo máximo poderá ser 
negociado com a empresa de rent-a-car que, como se verificará pratica preços diferentes 
conforme o prazo de aluguer das viaturas. 
Para a obtenção de informação sobre esta opção recorreu-se à ferramenta internet, 
consultando sites de empresas cuja principal actividade é o aluguer de viaturas. 
Algumas dessas empresas disponibilizam os preços de aluguer das suas viaturas na 
internet, contudo verificou-se também a existência de bastantes empresas, nomeadamente 
as mais conhecidas que, apesar de terem páginas na internet a demonstrar as viaturas que 
colocam à disposição do cliente e as condições para o aluguer das mesmas, não 
disponibilizam as suas tabelas de preços. 
Resultante da pesquisa efectuada na internet, obtiveram-se quatro tabelas de preços. 
Posteriormente foram contactadas via e-mail sete empresas, obtendo-se destes contactos 
apenas mais duas tabelas de preços. Para o estudo foram contudo apenas utilizados os 
valores de aluguer de cinco empresas de rent-a-car, uma vez que apesar de se terem dados 
de seis empresas de rent-a-car, uma delas praticava preços bastante elevados quando 
comparados com os preços das outras cinco empresas, pelo que, sendo uma outlier não foi 
considerada. 
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7.1. Classe 1 
 
À semelhança do efectuado com a opção frota própria para a classe 1 foram considerados 
todos os veículos que tenham como capacidade máxima 1,5m3, e peso máximo de carga 
490Kg. 
Como já havia referido, as empresas de rent-a-car agrupam os seus veículos em classes, 
contudo esta classificação difere de empresa para empresa, apesar de assistirmos a algumas 
tentativas de harmonização. 
A ausência de critérios uniformizadores dificulta a organização e integração dos dados, 
apesar disso com base nos dados em bruto foi construída a tabela 27 onde são apresentados 
os preços praticados pelas diferentes empresas de rent-a-car, sendo que a empresa F é a 
empresa que possui os preços de aluguer mais elevados, pelo que se considerou como 
outlier. Os preços de aluguer dos veículos são organizados por escalas, por exemplo, se se 
aluga por um dia um veículo na empresa A, o valor de aluguer é de 38,00 € e se se alugar 
por dois dias o preço é igualmente 38,00 € por dia. 
 
1m3 - 1,5m3 
 p. máx. 405 Kg a 
490Kg 
Empresas de Rent-a-car 
Média 
Dias de aluguer A B C D E F 
1 - 2 38,00 € 46,99 € 37,23 € 55,00 € 41,34 € 101,70 € 43,71 € 
3 - 6 35,00 € 34,33 € 32,73 € 46,75 € 38,32 € 94,48 € 37,43 € 
7 - 14 30,00 € 29,63 € 29,73 € 41,25 € 32,27 € 87,22 € 32,58 € 
15 - 29 30,00 € 27,75 € 29,73 € 36,67 € 32,27 € 80,25 € 31,28 € 
+ 30 30,00 € 24,17 € 29,73 € 36,67 € 32,27 € 80,25 € 30,57 € 
Tabela 27 – Preços de aluguer de veículos de classe 1 
 
Como se verifica pela análise da tabela anterior, os valores de aluguer tendem a diminuir 
quanto maior o número de dias por que se aluga o veículo. Para que seja possível uma 
comparação com as outras opções de obtenção de viatura de mercadorias, tentou-se 
englobar os valores num só, através de uma média entre as cinco empresas de rent-a-car, 
para que posteriormente se possa estimar, a partir desse valor, uma base anual. 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
110 
 
Assim, uma vez que os valores de aluguer tendem a diminuir com o número de dias de 
aluguer da viatura, sendo que a partir do trigésimo dia o valor de aluguer diário 
normalmente estabiliza, efectuou-se uma média, para cada classe, para as escalas de dias 
de aluguer apresentados. Contudo o valor considerado para efeitos de estudo foi a média 
das cinco empresas (A a E), para a opção mais de trinta dias de aluguer uma vez que, como 
se está a fazer uma análise numa base anual partiu-se do princípio que esta média é mais 
representativa, devido ao facto de ser o valor diário apresentado mais baixo. 
Para que seja possível determinar o custo por kg transportado anualmente, é necessário 
determinar o número de dias de utilização da viatura para que tal cálculo seja possível. 
Considerando o ano de 2010, podemos considerar como dias de trabalho mensais os 
valores constantes no seguinte quadro. 
 
Dias úteis do ano 2010 
Janeiro 20 
Fevereiro 19 
Março 22 
Abril 21 
Maio 21 
Junho 20 
Julho 22 
Agosto 22 
Setembro 22 
Outubro 21 
Novembro 21 
Dezembro 23 
Total dias úteis em 2010 254 
Tabela 28 – Dias úteis do ano 2010 
 
De forma saber qual o valor anual com o aluguer das viaturas, bastou efectuar o seguinte 
cálculo. 
 
Valores aluguer viatura diários (1) Nº dias úteis em 2010 (2) Valor anual rent-a-car (1x2) 
Classe 1 30,57 € 254 7.763,59 € 
Tabela 29 – Valor anual rent-a-car de veículos de classe 1 
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Assim, o valor anual de custos com a empresa de rent-a-car é de 7.763,59€. 
Como já mencionado anteriormente é necessário considerar os custos que dizem respeito 
ao trabalhador, às telecomunicações, multas e portagens no montante de 15.017,04€. Ao 
contrário da opção de frota própria nesta opção não se adicionam os custos referentes a 
pneus, IUC e seguro, uma vez que o veículo não é propriedade da empresa, assim, o único 
custo que a empresa tem de suportar relacionado com o veículo é o respeitante ao 
combustível, no montante de 4.071,15€. Desta forma, e tendo em conta a quantidade de 
quilogramas transportados anualmente determinado na opção frota própria obtém-se um 
custo por quilograma transportado de 0,31€. 
 
Total custo final viatura 26.851,78 € 
quilogramas transportados 85.536,00 
Custo / kg transportado 0,31 
Tabela 30 – Custo / kg transportado para a classe 1 
 
7.2. Classe 2 
 
Também para a classe 2, os dados obtidos junto das empresas de rent-a-car, foram 
organizados de forma semelhante ao que tinham sido na opção 1. 
 
2m3 - 4m3 
p. máx. 600 kg a 742 
kg 
Empresas de Rent-a-car 
Média 
Dias de aluguer A B C D E F 
1 – 2 40,00 € 47,21 € 38,64 € 62,34 € 39,33 € 114,24 € 45,50 € 
3 – 6 37,00 € 34,48 € 34,67 € 54,09 € 35,29 € 105,98 € 39,11 € 
7 – 14 32,00 € 29,77 € 31,56 € 49,67 € 30,25 € 97,49 € 34,65 € 
15 – 29 32,00 € 27,88 € 31,56 € 42,17 € 30,25 € 89,69 € 32,77 € 
+ 30 32,00 € 24,28 € 31,56 € 42,17 € 30,25 € 89,69 € 32,05 € 
Tabela 31 – Preços de aluguer de veículos de classe 2 
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Na coluna “Média”, encontra-se a média de preços praticados das empresas A, B, C, D e E 
para os dias de aluguer apresentados na primeira coluna, a empresa de rent-a-car F foi 
igualmente excluída do estudo por apresentar valores de aluguer extremamente elevados 
quando comparados com os valores praticados pela outras 5 empresas. O valor da média 
considerado para efeitos de estudo foi 32,05€, que é o valor médio de aluguer diário por 
períodos superiores a 30 dias. 
Na tabela 28 estimou-se o nº de dias úteis em 2010, pelo que multiplicando o nº de dias 
úteis em 2010, pela média diária obtida pela análise da tabela anterior, facilmente se 
determina o valor anual de custos com a viatura em regime de rent-a-car. 
 
Valores aluguer viatura diários (1) Nº dias úteis em 2010 (2) Valor anual rent-a-car (1x2) 
Classe 2 32,05 € 254 8.141,04 € 
Tabela 32 – Valor anual rent-a-car para veículos de classe 2 
 
Para além do custo anual com o rent-a-car a empresa também tem de suportar o custo com 
motorista, telecomunicações, multas, portagens e combustível pelo que, ao valor 
8.141,04€, é necessário somar a quantia de 19.676,79€, obtendo-se um custo total de 
27.817,83€. 
O custo por quilograma transportado para esta classe é assim de 0,203€. 
 
Total custo final viatura 27.817,83 € 
quilogramas transportados 136.860,00 
Custo / kg transportado 0,203 
Tabela 33 – Custo / kg transportado para veículos de classe 2 
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7.3. Classe 3 
 
Na tabela seguinte apresentam-se os valores de aluguer de viaturas de mercadorias de 
empresas de rent-a-car para viaturas de classe 3. 
 
5m3 - 8m3 
p. máx. 714 Kg a 
1155 Kg 
Empresas de Rent-a-car 
Média 
Dias de aluguer A B C D E F 
1 - 2 69,00 € 64,22 € 76,25 € 78,84 € 58,48 € 167,91 € 69,36 € 
3 - 6 64,00 € 46,92 € 68,83 € 69,67 € 50,42 € 155,98 € 59,97 € 
7 - 14 55,00 € 40,49 € 61,42 € 63,25 € 48,40 € 143,90 € 53,71 € 
15 - 29 55,00 € 37,92 € 61,42 € 56,84 € 48,40 € 132,39 € 51,91 € 
+ 30 55,00 € 33,03 € 61,42 € 56,84 € 48,40 € 132,39 € 50,94 € 
Tabela 34 – Preços com aluguer de veículos de classe 3 
 
Com o valor da média diária cobrado pelas empresas de rent a car, e sabendo de antemão 
que o nº de dias úteis em 2010 é de 254 facilmente se determina o valor anual com o 
veículo em regime de rent-a-car. 
 
Valores aluguer viatura diários (1) nº dias úteis em 2010 (2) Valor anual rent-a-car (1x2) 
Classe 3 50,94 € 254 12.938,00 € 
Tabela 35 – Valor anual rent-a-car de classe 3 
 
Mais uma vez acrescem-se os custos com motorista, telecomunicações, multas, portagens e 
combustível que perfaz o total de 20.167,29 €. 
Para a classe 3, optando por rent-a-car temos então um custo total anual de 33.105,29 €. Na 
tabela seguinte apresenta-se o custo por quilograma transportado, considerando que se 
transportam anualmente 204.864,00Kg. 
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Total custo final viatura 33.105,29 € 
quilogramas transportados 204.864,00 
Custo / kg transportado 0,16 
Tabela 36 – Custo/ kg transportado para veículos de classe 3 
 
8. Renting 
 
O renting é um serviço prestado semelhante ao serviço prestado pelas empresas de rent-a-
car, contudo existem diferenças e uma delas é o facto de que o renting permite um aluguer 
por um prazo mínimo de 12 meses, quando no caso do rent-a-car o mínimo é um aluguer 
de um dia. 
Através de uma pesquisa na internet foi conhecida a existência da Associação Portuguesa 
de Leasing, Factoring, e Renting (ALF). O site desta associação possui hiperligações a 
instituições financeiras, algumas das quais disponibilizam serviços de renting. Foram 
consultados os sites de 30 instituições contudo, apesar de algumas prestarem esse serviço 
não possuem simuladores e muitas delas possuem simuladores online especificamente 
direccionados para clientes particulares, pelo que apenas foi possível simular um contrato 
de renting no simulador do Santander Consumer Multirent. 
No simulador online optou-se pela escolha de um veículo igual ao escolhido na opção frota 
própria, estipulando-se um contrato de 48 meses, sendo que a quilometragem máxima 
permitida se situava nos 180.000Km. Como serviços integrantes no contrato de renting 
estão o aluguer da viatura, a manutenção correctiva e preventiva, a linha de apoio ao 
condutor e a linha de apoio ao cliente. 
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8.1. Classe 1 
 
Com todos os serviços integrantes, para a viatura seleccionada e para o prazo e 
quilometragem estipulada, o valor da renda mensal obtida no simulador ficava-se pelos 
454,79€. A partir deste valor facilmente se determina o valor anual que se fica pelos 
5.457,48 €. 
Da mesma forma que foi apresentado na opção de frota própria e de rent-a-car, também na 
opção de renting é necessário somar os custos com o motorista, telecomunicações, multas, 
portagens e combustível, obtendo-se um custo total anual com a opção rent-a-car para a 
classe 1 na ordem dos 24.545,67€. 
O custo por quilograma transportado situa-se assim na ordem dos 0,29 €. 
 
Total custo final viatura 24.545,67 € 
quilogramas transportados 85.536,00 
Custo / kg transportado 0,29 
Tabela 37 – Custo / kg transportado para veículos de classe 1 
 
 
8.2. Classe 2 
 
Para a classe 2, a renda mensal ascendia os 442,16€, o que anualmente corresponderia a 
um valor aproximado de 5.305,92€. 
Para determinação do valor total de custos com renting, ao valor 5.305,92€, é necessário 
acrescer os custos com motorista, telecomunicações, multas, portagens e combustível no 
valor de 19.676,79€. 
Para a classe 2, optando pelo renting temos um custo total de 24.982,71€. Tendo em conta 
os quilogramas que se poderão transportar anualmente, verifica-se um custo por 
quilograma de 0,183€. 
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Total custo final viatura 24.982,71 € 
quilogramas transportados 136.860,00 
Custo / kg transportado 0,183 
Tabela 38 – Custo/ kg transportado para veículos de classe 2 
 
8.3. Classe 3 
 
Para a classe 3 de acordo com a simulação, a renda mensal ascendia aos 691,08€, o que 
anualmente corresponderia a um valor aproximado de 8.292,96€. 
Para a classe 3, optando pelo renting obtém-se um custo total de 28.460,25€ (incluindo os 
custo com o motorista, telecomunicações, multas, portagens e combustível) que, repartido 
pelos quilogramas anualmente transportados, significa um custo unitário de 0,14€. 
 
Total custo final viatura 28.460,25 € 
quilogramas transportados 204.864,00 
Custo / kg transportado 0,14 
Tabela 39 – Custo/ kg transportado para veículos de classe 3 
 
9. Leasing 
 
À semelhança do efectuado no caso da opção renting, após consulta do site da Associação 
Portuguesa de Leasing, Factoring, e Renting (ALF), foram efectuadas simulações em sites 
de instituições financeiras recomendadas pela associação citada. 
Várias instituições financeiras apresentam simuladores para leasing automóvel, contudo, 
apenas três possuíam simuladores para entidades empresariais. 
Ao contrário do renting e do rent-a-car, no leasing os custos com a manutenção da viatura 
e com os impostos adjacentes a esta, não estão englobados no contrato, pelo que ao leasing 
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se aplicam os custos com a viatura que se aplicavam à frota própria uma vez que todos eles 
são responsabilidade da empresa interessada no veículo. 
Como se trata de um veículo igual ao que havia sido estudado na frota própria, os custos 
relativos a revisões, pneus, IUC e combustível são iguais. 
Num contrato de leasing é obrigatória a contratação de um seguro específico, 
nomeadamente um com cobertura de responsabilidade civil de 50.000.000,00 € e de danos 
próprios, que inclua choque, colisão, capotamento, incêndio, queda de raio e explosão, 
furto ou roubo, fenómenos da natureza e actos maliciosos.  
 
1.1. Classe 1 
 
Tal como referido anteriormente apenas se conseguiram efectuar simulações em três 
instituições financeiras, na Caixa Económica Montepio Geral, na Caixa Geral de Depósitos 
e no Millenium BCP e, alguns dados de referência utilizados na simulação e comuns entre 
os três bancos foram: 
a) Valor de aquisição do equipamento = 13.500,00€ 
b) Valor de entrada inicial (0% ou 2%) = entre 0,00€ e 270,00€ 
c) Prazo = 48 meses 
d) Valor residual (2%) = 270,00€ 
e) Tipo de reembolso = rendas constantes (antecipadas) 
f) Despesas contratuais/comissão de estudo e montagem = entre os 125,00 € e os 
180,00 €. 
Das três simulações obtiveram-se os seguintes resultados. 
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 CGD CEMG BCP Média 
Rendas 3.542,04 € 3.663,36 € 3.252,00 € 3.485,80 € 
Comissões iniciais 150,00 € 125,00 € 180,0 € 151,67 € 
Seguro 871,43 € 871,43 € 871,43 € 871,43 € 
   Total 4.508,90 € 
Tabela 40 – Resultados de simulação de leasing para veículos de classe 1 
 
No leasing a empresa tem, à semelhança do que ocorria com a opção frota própria, as 
mesmas responsabilidades que tinha se optasse pela opção frota própria assim, ao valor da 
simulação com a renda de leasing, é necessário acrescer o valor respeitante ao seguro, às 
revisões, IUC, pneus e combustível, obtendo-se assim um custo de 9.907,93€. Somando-se 
os custos com motorista, telecomunicações, multas e portagens, obtém-se um custo total 
anual de 24.924,27 €. 
Da mesma forma que foi efectuado com as opções anteriores também aqui se pretende a 
determinação de um custo aproximado por quilograma transportado. 
 
Total custo final viatura 24.924,27 € 
quilogramas transportados 85.536,00 
Custo / kg transportado 0,291 
Tabela 41 – Custo/ kg transportado para veículos de classe 1 
 
1.2. Classe 2 
 
No simulador online dos três bancos utilizaram-se os seguintes dados de referência: 
a) Valor de aquisição do equipamento = 13.917,00€ 
b) Valor de entrada inicial (0% ou 2%) = entre 0,00€ e 278,34€ 
c) Prazo = 48 meses 
d) Valor residual (2%) =378,34€ 
e) Tipo de reembolso = rendas constantes (antecipadas) 
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f) Despesas contratuais/comissão de estudo e montagem = entre os 125,00 € e os 
180,00 €. 
Através da simulação foi então possível a reunião dos seguintes dados: 
 
 
 CGD CEMG BCP Média 
Rendas 3.650,76 € 3.776,04 € 3.352,10 € 3.592,96 € 
Comissões iniciais 150,00 € 125,00 € 180,00 € 151,67 € 
Seguro 881,43 € 881,43 € 881,43 € 881,43 € 
   Total 4626,06 € 
Tabela 42 - Resultados de simulação de leasing para veículos de classe 2 
 
Se, ao valor total com as rendas se somar os custos com motorista, telecomunicações, 
multas, portagens e os restantes respeitantes ao veículo obtém-se um custo anual total de 
26.144,89 €. 
  
Total custo final viatura 26.144,89 € 
quilogramas transportados 136.860,00 
Custo / kg transportado 0,19 
Tabela 43 – Custo/ kg transportado para viaturas de classe 2 
 
1.3. Classe 3 
 
No simulador online do banco utilizaram-se os seguintes dados de referência: 
a) Valor de aquisição do equipamento = 20.798,33€ 
b) Valor de entrada inicial (0% ou 2%) = entre 0,00€ e 415,97€ 
c) Prazo = 48 meses 
d) Valor residual (2%) = 415,97€ 
e) Tipo de reembolso = rendas constantes (antecipadas) 
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f) Despesas contratuais/comissão de estudo e montagem = entre os 125,00€ e os 
150,00€. 
Através da simulação foi então possível a reunião dos seguintes dados. 
 
 CGD CEMG BCP Média 
Rendas 5.448,72 € 5.637,96 € 5.003,52 € 5.363,40 € 
Comissões iniciais 150,00 € 125,00 € 180,00 € 151,67 € 
Seguro 1.046,49 € 1.046,49 € 1.046,49 € 1.046,49 € 
   Total 4.893,72 € 
Tabela 44 – Resultados de simulação de leasing para veículos de classe 3 
 
Somando o valor anual da renda de leasing com os restantes custos com a viatura, bem 
como com o motorista, telecomunicações, multas e portagens obtém-se um custo total 
anual na ordem dos 28.293,64€. 
Da mesma forma que foi efectuado com as opções anteriores também aqui se pretende a 
determinação de um custo aproximado por quilograma transportado. 
 
Total custo final viatura 28.293,64 € 
quilogramas transportados 204.864,00 
Custo / kg transportado 0,138 
Tabela 45 – Custo/ kg transportado para viaturas de classe 3 
 
10. Transportadoras 
 
Uma outra opção ao dispor das empresas que pretendem efectuar o transporte de 
mercadorias é recorrer a empresas transportadoras. Com esta opção a empresa deixa de ter 
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qualquer preocupação relativamente à contratação de um motorista bem como relativa ao 
consumo de combustível. 
A empresa apenas tem como custo directamente imputado ao transporte o que paga às 
empresas transportadoras que lhe efectuam o serviço de transporte. 
No sentido de reunir informação a nível de preços praticados pelas empresas 
transportadoras, entrou-se em contacto com algumas empresas transportadoras. 
Inicialmente focou-se a atenção para empresas transportadoras dedicadas a transportes de 
grandes dimensões. Para recolha de informação enviaram-se cerca de 93 e-mails a 
empresas de transporte de mercadorias do norte do país a solicitar informação relativa a 
preços mas também relativa a custos correntes com as viaturas. Obtiveram-se três 
respostas. Face a esta dificuldade de obtenção de informação visitaram-se ainda as 
instalações de duas empresas de transporte, sendo que nenhuma delas forneceu a tabela de 
preços. Posteriormente, entrou-se em contacto telefónico com uma conhecida empresa da 
região que, após bastante insistência cedeu uma aproximação à tabela real de preços de 
transporte. Totalizaram-se assim quatro respostas. 
Contudo as respostas obtidas não foram de encontro ao solicitado, numa das respostas 
mencionaram quais os veículos que possuíam, não mencionando os preços com o 
transporte, numa outra apenas enviaram a tabela de preços para serviços de contentor 
portando não se adaptando ao estudo em questão. Verificou-se assim que, em termos 
práticos, apenas duas empresas cederam as tabelas de preços. No entanto, após análise 
dessas tabelas observou-se a impossibilidade de as comparar uma vez que, enquanto uma 
apresentava preços por quilómetro, com limites mínimos e máximos de quilometragem, a 
outra apresentava o transporte para um tipo específico de camião, com determinada 
capacidade. 
Para além das poucas informações relativas a preços dos transportes as empresas cediam 
igualmente informação relativa à logística interna, mencionando que muitas vezes 
efectuam o transporte de mercadorias havendo a hipótese de recorrerem a grupagem, que 
consiste em um único veículo efectuar o transporte de mercadorias de vários clientes, a 
entregar em vários destinatários. 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
122 
 
Após impossibilidade de obtenção de material suficiente para efectuar o estudo, 
direccionou-se a pesquisa para empresas de transporte rápido de mercadorias de reduzida 
dimensão. Efectuou-se uma pesquisa utilizando também a ferramenta internet no sentido 
de obter tabelas de preços, e obtiveram-se sete tabelas de preços deste tipo de 
transportadoras. 
Conforme se verificará adiante neste estudo empírico, apenas houve a possibilidade de 
utilizar os dados das tabelas de preços de cinco das sete empresas de transportes, uma vez 
que os preços de duas delas eram extremamente elevados quando comparados com os 
preços das outras pelo que se deduziu tratarem-se de outliers. 
No estudo desta opção chama-se a atenção para a impossibilidade de se apresentar um 
estudo de preços para cada classe de veículos, uma vez que quando se recorre a estas 
empresas, as mesmas não apresentam tabelas de preços distintas para cada classe de 
veículo disponível, pelo que o valor de custo /kg transportados obtido relativo a esta opção 
será utilizado no estudo de cada uma das classes estudadas neste trabalho. 
 
10.1. Determinação do custo por quilograma transportado para cada empresa 
transportadora 
 
 Empresa A 
 
Cada empresa de transporte de mercadorias tem a sua forma de apresentar as tabelas de 
preços. O primeiro objectivo é organizar os dados de cada tabela de forma que sejam 
comparáveis entre elas. Para tal, em cada tabela tentou-se obter o custo por cada 
quilograma transportado. 
Relativamente à empresa A, esta apresentava os custos para cada quilograma transportado 
segundo uma escala, por exemplo de 0 kg a 5 kg, 6 kg a 10 kg, etc. Fazia igualmente uma 
distinção de preços para cada zona do país para onde poderiam efectuar o serviço, sendo 
que nos são apresentadas 5 zonas, sendo concretamente a zona 5, as ilhas da Madeira e 
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Açores. Estas zonas não foram consideradas uma vez que não é possível a realização de 
um transporte terrestre até às ilhas. O preço para o transporte para as ilhas é assim mais 
elevado pois a mercadoria teria de ser necessariamente transportada por meio aéreo ou 
marítimo o que não era o objecto de estudo deste trabalho. Considerou-se então assim, os 
preços de transporte apenas para o continente, portanto da zona 0 à zona 4. Atente-se então 
a tabela seguinte. 
 
 Custo (em €)  
Peso Zona 0 Zona 1 Zona 2 Zona 3 Zona 4 Média Preço Unitário (€/kg) 
5 6,32 6,97 7,58 8,44 9,31 7,72 1,54 
10 6,71 7,87 9,05 9,81 10,56 8,80 0,88 
20 8,70 11,13 13,54 14,17 14,77 12,46 0,62 
30 10,06 13,88 17,72 18,14 18,54 15,67 0,52 
40 10,41 15,28 20,16 20,35 20,52 17,34 0,43 
50 13,18 19,54 25,91 26,05 26,19 22,17 0,44 
60 14,69 21,99 29,25 29,35 29,53 24,96 0,42 
80 17,90 27,44 36,97 36,95 36,90 31,23 0,39 
100 23,57 35,54 47,57 47,64 47,75 40,41 0,40 
125 27,02 40,03 53,10 55,33 57,56 46,61 0,37 
150 27,88 40,72 53,54 57,70 61,91 48,35 0,32 
175 32,57 48,32 64,17 69,06 73,91 57,61 0,33 
200 34,32 50,87 69,10 74,23 79,37 61,58 0,31 
250 44,31 66,22 88,14 94,79 101,43 78,98 0,32 
300 50,02 76,60 103,20 110,64 118,14 91,72 0,31 
350 55,33 86,35 117,32 125,62 133,92 103,71 0,30 
400 61,54 96,98 132,37 141,61 150,84 116,67 0,29 
450 66,83 106,71 146,52 156,55 166,58 128,64 0,29 
500 73,04 117,32 161,58 172,59 183,50 141,61 0,28 
600 77,85 131,27 184,61 196,31 207,96 159,60 0,27 
700 82,32 144,59 206,85 219,18 231,54 176,90 0,25 
800 86,77 157,92 229,12 242,11 255,11 194,21 0,24 
900 91,20 171,28 251,37 265,06 278,72 211,53 0,24 
1000 95,64 180,37 273,57 287,94 302,29 227,96 0,23 
Kg adicional 0,07 0,14 0,22 0,25 0,25 0,19 0,19 
      Média total 0,41 
Tabela 46 – Tabela de preços da transportadora nacional A 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
124 
 
Nesta tabela é apresentado o custo com o transporte para as diferentes zonas do país. No 
sentido de se harmonizar a informação obtida, efectuou-se uma média do preço de 
transporte para cada um dos limites de peso. Conforme se verifica pela análise do quadro, é 
indicado apenas o limite superior de cada classe, daí que, em vez de constar o peso em 
escala, entre 1 e 5Kg, por exemplo, apresenta-se apenas 5Kg. É possível verificar 
igualmente uma linha com o custo de cada quilograma adicional sobre cada limite máximo. 
Após o cálculo da média para cada um dos intervalos efectuou-se o cálculo do peso 
unitário tendo para tal dividido o valor da média pelo limite máximo de peso de cada 
intervalo, sendo que finalmente efectuou-se uma média do peso unitário tendo chegado ao 
valor de 0,41€ como custo unitário por quilograma transportado para esta transportadora. 
 
 Empresa B 
 
À semelhança do efectuado para a empresa A, também para a empresa B se tentou chegar a 
um valor unitário para cada quilograma transportado. 
Assim sendo, atente-se na tabela seguinte. 
 
Peso Valor Preço Unitário (€/kg) 
Até 30,00 kg 9,17 € 0,31 
Kg adicional 0,50 € 0,50 
 Média total 0,40 
Tabela 47 - Tabela de preços da transportadora nacional B 
 
Ao contrário do que acontecia na empresa A, para a empresa B, era indiferente transportar 
5, 10 ou 20 quilogramas, pois o preço de transporte era o mesmo. A única semelhança com 
a empresa A é mesmo o facto de, caso se exceda os 30 quilogramas, ter de efectuar um 
pagamento adicional, neste caso de 0,50€. O tipo de cálculos efectuados foi semelhante ao 
efectuado para a empresa A, chegando-se a um peso por quilograma transportado para a 
empresa B de 0,40€. 
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 Empresa C 
 
À semelhança da empresa A, na empresa C também os quilogramas transportados são 
diferenciados por escalas, ainda que escalas diferentes, por exemplo 1 a 3 kg, ou 7 a 10kg, 
para efeitos de cálculo de preço unitário apenas se considerou o limite máximo de cada 
escala constante na tabela de preços da empresa C. 
Observe-se a tabela seguinte. 
 
Peso Valor Preço Unitário (€/kg) 
1,00 5,50 € 5,50 
3,00 6,50 € 2,17 
5,00 7,50 € 1,50 
7,00 8,50 € 1,21 
10,00 10,00 € 1,00 
15,00 13,00 € 0,87 
20,00 15,00 € 0,75 
25,00 18,00 € 0,72 
30,00 21,00 € 0,70 
Kg adicional 1,50 € 1,50 
 Média total 1,59 
Tabela 48 - Tabela de preços da transportadora nacional C 
 
A forma de cálculo do custo por quilograma transportado é em tudo semelhante ao 
efectuado para as anteriores transportadoras, contudo, verifica-se um custo por quilograma 
transportado extremamente elevado quando comparado com os outros valores 
determinados. É uma empresa cujos preços não representam a realidade do nosso país. Esta 
empresa não será considerada para efeitos de estudo, uma vez que se constitui como 
outlier. 
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 Empresa D 
 
Tal como para a empresa B, os cálculos efectuados com vista a determinar o custo por 
quilograma transportado foram efectuados da mesma forma, contudo, na tabela seguinte 
verificar-se-á que possui uma coluna com a designação taxa de fuel. Esta empresa ao 
contrário das outras acrescenta ao valor final do preço de envio uma parcela 
correspondente à taxa de fuel. Na data em que os dados foram obtidos a taxa em vigor era 
de 1%, e, não tendo nada surgido em contrário será essa a taxa utilizada. 
 
Peso Valor Taxa de fuel Valor final Preço Unitário (€/kg) 
5,00 4,08 € 1% 4,12 € 0,82 
10,00 4,74 € 1% 4,79 € 0,48 
20,00 5,17 € 1% 5,22 € 0,26 
30,00 6,49 € 1% 6,55 € 0,22 
Kg adicional 0,19 € 1% 0,19 € 0,19 
   Média total 0,39 
Tabela 49 - Tabela de preços da transportadora nacional D 
 
O modo de cálculo do “Preço Unitário” foi o mesmo do que foi utilizado para as outras 
empresas, portanto o valor final obtido foi dividido pelo limite máximo de peso. 
Efectuando-se uma média total do preço unitário obteve-se um custo por quilograma 
transportado de 0,39€. 
 
 Empresa E 
 
Os dados desta empresa serão apresentados no anexo 5, e à semelhança do que acontecia 
com a empresa C, os preços de transporte são bastante elevados e como tal não 
representativos da realidade do país pelo que não serão considerados neste estudo. 
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 Empresa F 
 
À semelhança da empresa A, a empresa F, também apresenta os custos para cada 
quilograma segundo uma escala. Esta empresa faz igualmente uma distinção de preços 
para cada zona do país para onde é possível efectuar o transporte de mercadorias. Tal como 
sucedeu com a empresa A, também aqui serão apenas considerados os valores de 
transporte de mercadorias para Portugal Continental. 
Observando-se a tabela seguinte verifica-se que o valor unitário de transporte desta 
empresa é 0,33€/kg. 
Tabela 50 - Tabela de preços da transportadora nacional F 
 Valor (em €)   
Peso 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Média 
Preço 
Uni. 
(€/kg) 
5 2,97 3,55 4,14 4,74 5,32 5,92 7,09 8,28 9,46 11,82 6,33 1,27 
10 5,32 5,92 6,50 7,09 7,40 8,28 9,46 11,24 13,00 13,30 8,75 0,88 
20 6,75 7,45 8,40 8,79 9,15 10,78 12,42 14,40 16,39 18,34 11,29 0,56 
40 9,15 9,65 11,23 12,03 12,72 15,05 17,39 20,31 23,24 26,12 15,69 0,39 
60 10,92 12,03 15,01 15,69 16,39 19,87 23,34 27,21 31,09 34,97 20,65 0,34 
80 13,52 14,01 19,97 21,70 23,05 26,02 29,00 34,85 40,73 46,49 26,93 0,34 
100 16,79 16,99 22,25 23,70 25,04 29,81 34,46 39,93 45,28 50,65 30,49 0,30 
150 19,27 19,77 30,59 33,37 36,25 42,20 48,16 56,42 64,65 73,00 42,37 0,28 
200 22,75 23,24 37,84 42,16 46,49 51,95 57,40 69,31 81,24 93,26 52,56 0,26 
250 25,63 26,02 45,68 49,66 53,53 61,28 69,02 81,83 94,64 107,26 61,46 0,25 
300 28,21 28,71 49,06 53,13 57,10 68,67 80,25 92,07 103,89 115,71 67,68 0,23 
350 29,90 30,40 56,81 61,47 66,04 78,46 90,87 104,93 118,98 133,08 77,09 0,22 
400 32,58 32,89 60,78 66,40 72,00 86,40 100,80 115,20 129,60 144,00 84,07 0,21 
450 35,85 36,34 65,66 72,61 79,45 94,64 109,85 126,53 143,22 159,89 92,40 0,21 
500 38,25 38,64 71,61 79,56 87,40 102,40 117,38 136,85 156,31 175,68 100,41 0,20 
600 40,52 41,21 77,26 83,21 105,07 117,34 129,60 156,61 183,62 210,54 114,50 0,19 
700 43,80 44,20 83,53 91,17 118,19 130,01 141,81 173,50 205,18 236,86 126,83 0,18 
800 47,76 47,87 88,99 96,73 126,62 140,27 153,94 177,98 220,86 254,23 135,53 0,17 
900 49,86 50,15 94,15 101,20 132,08 148,96 165,85 182,24 231,78 264,67 142,09 0,16 
1000 52,14 52,64 98,42 106,76 144,99 160,88 176,77 184,52 252,95 286,02 151,61 0,15 
kg 
adicional 
0,05 0,05 0,09 0,10 0,14 0,15 0,16 0,17 0,23 0,26 0,14 0,14 
        Média Total 0,33 
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 Empresa G 
 
Da mesma forma que a empresa B, a empresa G apresenta a sua tabela de preços da 
seguinte forma. 
 
 Valor     
Peso 1 2 Total taxa combustivel 
Valor 
final 
Preço 
Unitário 
(€/kg) 
5,00 3,80 € 4,00 € 3,90 € 0,08 4,21 € 0,84 
kg adicional 0,15 € 0,15 € 0,15 € 0,08 0,16 € 0,50 
    Média total 0,67 
Tabela 51 - Tabela de preços da transportadora nacional G 
 
Esta empresa aplica contudo uma taxa de combustível bastante elevada, na ordem dos 8%, 
pelo que tal influencia bastante o preço final, bem como o preço unitário do custo por kg 
transportado. Determina-se assim, um valor de custo médio por quilograma na ordem dos 
0,67€, o que se apresenta como mais elevado quando comparado com o custo de outras 
empresas transportadoras. 
 
10.2. Custo final com empresas transportadoras 
 
Após determinação para cada empresa transportadora do custo com o transporte por 
quilograma transportado, pretende-se obter uma média das cinco empresas seleccionadas, 
de forma a determinar-se um valor representativo para se efectuar uma análise conjunta 
com as outras opções a analisar. 
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Empresas Custo /kg transportado (€/kg) 
A 0,41 
B 0,40 
D 0,39 
F 0,33 
G 0,67 
Média 0,44 
Tabela 52 – Custo/ kg transportado para as empresas A, B, D, F e G 
 
Parte 2 – Apresentação e discussão dos resultados 
 
11. Análise de custos com as opções ao longo de um ano 
 
11.1. Classe 1 
 
Na parte 1 foram apresentadas, para todas as opções de transporte de mercadorias ao dispor 
de uma empresa o custo por quilograma transportado. Para que seja possível uma 
comparação entre as opções entre si atente-se na tabela seguinte. 
 
Classe 1 Frota Própria Leasing Renting Rent a car Transportadoras 
50 20,12 14,57 14,35 15,70 22,06 
100 40,24 29,14 28,70 31,39 44,12 
150 60,35 43,71 43,04 47,09 66,18 
200 80,47 58,28 57,39 62,78 88,24 
250 100,59 72,85 71,74 78,48 110,30 
300 120,71 87,42 86,09 94,18 132,35 
350 140,83 101,99 100,44 109,87 154,41 
Tabela 53 – Comparação entre as diferentes opções para veículos de classe 1 
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Pela análise da tabela anterior verifica-se que se utilizou os custos unitários de cada opção 
determinados na parte 1 e multiplicou-se pela escala de quilogramas possivelmente 
transportados. 
Partindo da tabela realizou-se um gráfico que torna mais fácil a percepção de qual o custo 
de transporte. O eixo dos x representa as escalas de quilogramas passíveis de ser 
transportados, enquanto que o eixo dos y representa o custo com cada opção. 
 
Gráfico 1 - Comparação entre as diferentes opções para veículos de classe 1 
 
Da análise do gráfico verifica-se que as opções renting e leasing apresentam valores muito 
similares chegando até numa fase inicial a quase se confundirem. 
As opções rent-a-car, frota própria e transportadoras são as opções mais dispendiosas, e 
verifica-se que quanto maior a quantidade transportada mais dispendioso fica optar por 
uma destas opções. Contudo, a opção renting e leasing apresentam-se sempre muito 
próximas independentemente da quantidade transportada. 
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Concluindo, verifica-se que a opção mais rentável para uma dada empresa que possua 
necessidades de transporte que requeiram um veículo de classe 1 é a opção renting.   
 
11.2. Classe 2 
 
Da mesma forma que foi efectuado para a classe 1, também na classe 2 se transpôs os 
dados de custo por quilograma transportado para uma tabela, supondo a hipótese de 
transporte de determinados pesos, conforme se apresenta. 
 
Classe 2 Frota Própria Leasing Renting Rent a car Transportadoras 
50 13,20 9,55 9,13 10,16 22,06 
100 26,40 19,10 18,25 20,33 44,12 
150 39,60 28,66 27,38 30,49 66,18 
200 52,81 38,21 36,51 40,65 88,24 
250 66,01 47,76 45,64 50,81 110,30 
300 79,21 57,31 54,76 60,98 132,35 
350 92,41 66,86 63,89 71,14 154,41 
400 105,61 76,41 73,02 81,30 176,47 
450 118,81 85,97 82,14 91,47 198,53 
500 132,02 95,52 91,27 101,63 220,59 
550 145,22 105,07 100,40 111,79 242,65 
600 158,42 114,62 109,53 121,95 264,71 
Tabela 54 - Comparação entre as diferentes opções para veículos de classe 2 
 
Tal como efectuado para a classe 1, os dados constantes nesta tabela foram transpostos 
para um gráfico que seguidamente se apresenta. 
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Gráfico 2 - Comparação entre as diferentes opções para veículos de classe 2 
 
Pela análise do gráfico verifica-se que a opção mais vantajosa é a opção renting seguida da 
opção leasing. Tal como ocorria na opção 1, nesta opção, também quanto menor a 
quantidade transportada menor a margem de diferença entre a opção renting e leasing, 
contudo entre estas duas opções e a opção rent-a-car a margem também é mais curta 
quanto menor a quantidade transportada. No entanto à medida que a quantidade 
transportada aumenta também aumenta a diferença entre as diversas opções, e a opção 
renting mantém-se claramente como a opção mais vantajosa. A opção transportadora tem 
um comportamento semelhante ao que tinha na classe 1, distanciando-se bastante das 
outras opções pela negativa, ou seja, pelo facto de ser mais dispendiosa, seguindo-se a 
opção frota própria como a segunda mais dispendiosa. 
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11.3. Classe 3 
 
Tal como efectuado para a classe 1 e para a classe 2, apresenta-se de seguida uma tabela 
explicativa com o custo por quilograma transportado para cada uma das opções e para cada 
peso transportado diariamente para a viatura da classe 3 escolhida. 
 
Classe 3 Frota Própria Leasing Renting Rent a car Transportadoras 
50 10,55 6,91 6,95 8,08 22,06 
100 21,10 13,81 13,89 16,16 44,12 
150 31,65 20,72 20,84 24,24 66,18 
200 42,20 27,62 27,78 32,32 88,24 
250 52,75 34,53 34,73 40,40 110,30 
300 63,31 41,43 41,68 48,48 132,35 
350 73,86 48,34 48,62 56,56 154,41 
400 84,41 55,24 55,57 64,64 176,47 
450 94,96 62,15 62,52 72,72 198,53 
500 105,51 69,05 69,46 80,80 220,59 
550 116,06 75,96 76,41 88,88 242,65 
600 126,61 82,87 83,35 96,96 264,71 
650 137,16 89,77 90,30 105,04 286,77 
700 147,71 96,68 97,25 113,12 308,83 
750 158,26 103,58 104,19 121,20 330,89 
800 168,81 110,49 111,14 129,28 352,95 
Tabela 55 - Comparação entre as diferentes opções para veículos de classe 3 
 
Graficamente, tem-se o seguinte comportamento 
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Gráfico 3 - Comparação entre as diferentes opções para veículos de classe 3 
 
Pela análise deste gráfico verifica-se imediatamente a tendência da opção transportadoras 
em se distanciar das restantes opções, sendo bastante mais dispendiosa quando comparada 
com qualquer uma das outras opções. 
Ao contrário do que ocorria nas classes 1 e 2, na classe 3 a opção mais vantajosa é a opção 
leasing, uma vez que apresenta custos mais baixos. A opção renting é a segunda mais 
vantajosa, seguindo-se a opção rent-a-car. 
Tal como acontecia na classe 1 e 2, as opções transportadoras e frota própria são as mais 
dispendiosas. 
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12. Análise de custos com as opções ao longo de um ano supondo descontos 
 
A análise anteriormente efectuada, tinha como base os valores constantes nas tabelas de 
preços dos fornecedores. No entanto, às empresas que recorrem ao aluguer de viaturas ou 
que requerem serviços de transportadoras com bastante regularidade, se não diariamente é 
normal que sejam efectuados descontos por parte dos fornecedores. 
Achou-se conveniente efectuar um pequeno estudo partindo do pressuposto que 
efectivamente existe a possibilidade de os fornecedores efectuarem um desconto. 
A possibilidade de ocorrência de descontos apenas é possível para as opções de rent-a-car e 
transportadoras, todas as outras opções, como é compreensível não estão sujeitas a estes 
descontos. 
Uma das empresas de rent-a-car que respondeu ao e-mail enviado a solicitar informação, 
referiu que os preços constantes da tabela de preços podem ser alvo de negociação sendo 
muitas vezes efectuados descontos. Ficou referido nesse e-mail que esses descontos podem 
oscilar entre os 30% e em alguns casos específicos os 50%. 
Para esta análise partiu-se do princípio que havia a possibilidade de tanto as empresas de 
rent-a-car como as empresas transportadoras efectuarem um desconto de 40% para clientes 
frequentes. Desta forma seguidamente apresenta-se uma tabela na qual os dados 
respeitantes às opções rent-a-car e transportadoras incluem um desconto de 40%. Os dados 
relativos às opções frota própria, leasing e renting mantém-se inalterados. 
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12.1. Classe 1 
 
Classe 1 Frota Própria Leasing Renting Rent a car Transportadoras 
50 20,12 14,57 14,35 9,42 13,24 
100 40,24 29,14 28,70 18,84 26,47 
150 60,35 43,71 43,04 28,25 39,71 
200 80,47 58,28 57,39 37,67 52,94 
250 100,59 72,85 71,74 47,09 66,18 
300 120,71 87,42 86,09 56,51 79,41 
350 140,83 101,99 100,44 65,92 92,65 
 Tabela 56 - Comparação entre as diferentes opções após descontos para veículos de classe 1 
 
O gráfico que representa a tabela anterior apresenta-se de seguida. 
 
 
Gráfico 4 - Comparação entre as diferentes opções após descontos para veículos de classe 1 
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Pela análise do gráfico verifica-se uma grande mudança no comportamento das linhas 
respeitantes à opção rent-a-car e à opção transportadoras. Enquanto que na análise 
anteriormente efectuada o rent-a-car se situava numa posição intermédia e a opção 
transportadoras era a menos vantajosa, nesta análise com desconto de 40%, verifica-se 
exactamente o contrário. Nesta hipótese a opção rent-a-car é a mais vantajosa seguida da 
opção transportadoras. Todas as outras opções mantém as posições inalteradas umas vez 
que os descontos aplicados não são possíveis de aplicar nas outras opções. 
 
12.2. Classe 2 
 
De seguida apresenta-se a tabela resumo com a aplicação do desconto de 40% nas opções 
de rent-a-car e transportadoras para a classe 2. 
 
Classe 2 Frota Própria Leasing Renting Rent a car Transportadoras 
50 13,20 9,55 9,13 6,10 13,24 
100 26,40 19,10 18,25 12,20 26,47 
150 39,60 28,66 27,38 18,29 39,71 
200 52,81 38,21 36,51 24,39 52,94 
250 66,01 47,76 45,64 30,49 66,18 
300 79,21 57,31 54,76 36,59 79,41 
350 92,41 66,86 63,89 42,68 92,65 
400 105,61 76,41 73,02 48,78 105,88 
450 118,81 85,97 82,14 54,88 119,12 
500 132,02 95,52 91,27 60,98 132,35 
550 145,22 105,07 100,40 67,07 145,59 
600 158,42 114,62 109,53 73,17 158,83 
Tabela 57 - Comparação entre as diferentes opções após descontos para veículos de classe 2 
 
O gráfico apresenta-se da seguinte forma. 
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Gráfico 5 - Comparação entre as diferentes opções após descontos para veículos de classe 2 
 
À semelhança do que ocorria na classe 1, a opção mais vantajosa é a opção de rent-a-car, 
representando um custo mais baixo independentemente da quantidade transportada. 
Relativamente à opção transportadoras também se verificou uma diminuição de custos, no 
entanto, mantém-se como a opção mais dispendiosa. 
 
12.3. Classe 3 
 
A classe 3 foi igualmente alvo de descontos na opção rent-a-car e transportadoras. 
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Classe 3 Frota Própria Leasing Renting Rent a car Transportadoras 
50 10,55 6,91 6,95 4,85 13,24 
100 21,10 13,81 13,89 9,70 26,47 
150 31,65 20,72 20,84 14,54 39,71 
200 42,20 27,62 27,78 19,39 52,94 
250 52,75 34,53 34,73 24,24 66,18 
300 63,31 41,43 41,68 29,09 79,41 
350 73,86 48,34 48,62 33,94 92,65 
400 84,41 55,24 55,57 38,78 105,88 
450 94,96 62,15 62,52 43,63 119,12 
500 105,51 69,05 69,46 48,48 132,35 
550 116,06 75,96 76,41 53,33 145,59 
600 126,61 82,87 83,35 58,17 158,83 
650 137,16 89,77 90,30 63,02 172,06 
700 147,71 96,68 97,25 67,87 185,30 
750 158,26 103,58 104,19 72,72 198,53 
800 168,81 110,49 111,14 77,57 211,77 
Tabela 58 - Comparação entre as diferentes opções após descontos para veículos de classe 3 
 
O gráfico representativo da tabela apresentada é o que se segue. 
 
Gráfico 6 - Comparação entre as diferentes opções após descontos para veículos de classe 3 
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Da mesma forma que ocorria na classe 2, também na classe 3 a opção mais vantajosa, após 
descontos seria a opção de rent-a-car, a opção transportadoras apesar de apresentar custos 
mais baixos continua a representar a opção menos vantajosa independentemente da 
quantidade a transportar. Todas as outras opções se mantém inalteráveis. 
 
13. Análise de custos com as opções ao longo de quatro anos  
 
Para que uma empresa decida por qual opção de transporte de mercadorias optar, uma 
análise de custos de um ano, como a efectuada anteriormente, pode ser insuficiente no 
auxílio da tomada de decisão, uma vez que apenas se tem a noção dos custos com as 
opções para o primeiro ano. Assim, efectuou-se uma análise de evolução de custos ao 
longo de 4 anos, para cada uma das opções, no sentido de se verificar qual a opção de 
transporte de mercadorias mais vantajosa. 
 
13.1. Classe 1 
 
13.1.1. Frota Própria 
 
Seguidamente apresentam-se dois quadros, um com os custos estimados com a opção frota 
própria para os dois primeiros anos e o segundo com os custos estimados para os dois 
últimos anos.  
Os custos são apresentados numa base de custos mensais sendo que posteriormente se 
pretende determinar o custo diário, para por fim se achar uma função que relacione os 
custos fixos diários com os custos variáveis diários, que são os respeitantes aos 
quilogramas transportados diariamente. 
A estimativa de custos que seguidamente se apresenta não inclui custos extraordinários que 
possam ocorrer ao longo dos quatro anos de utilização. Como é normal, pode ocorrer um 
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acidente com a viatura, entre outras tantas situações que podem contribuir para alterar os 
valores que seguidamente se apresentam. 
 
 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00   14.000,00  14.050,00 14.050,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 121,44 339,26 1.603,46 15.653,46 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 17.135,48 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 18.617,50 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 170,00 339,26 1.652,02 20.269,52 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 21.751,54 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 23.811,06 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 25.293,08 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 550,00 339,26 2.032,02 27.325,10 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 28.807,12 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 30.289,14 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 32.348,66 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 750,00 339,26 2.232,02 34.580,68 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 121,44 339,26 1.603,46 36.184,14 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 37.666,16 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 236,44 339,26 1.718,46 39.384,62 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 200,00 339,26 1.682,02 41.066,64 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 42.548,66 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 44.608,18 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 46.090,20 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 580,00 339,26 2.062,02 48.152,22 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 49.634,24 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 51.116,26 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 53.175,78 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 807,49 339,26 2.289,51 55.465,29 
Tabela 59 - Custos com a opção frota própria classe 1 nos primeiros dois anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 121,44 339,26 1.603,46 57.068,75 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 58.550,77 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 60.032,79 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 220,00 339,26 1.702,02 61.734,81 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 63.216,83 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 236,44 339,26 2.295,96 65.512,79 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 66.994,81 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 600,00 339,26 2.082,02 69.076,83 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 70.558,85 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 72.040,87 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 74.100,39 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 827,49 339,26 2.309,51 76.409,90 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 121,44 339,26 1.603,46 78.013,36 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 79.495,38 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 80.977,40 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 240,00 339,26 1.722,02 82.699,42 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 84.181,44 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 86.240,96 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 87.722,98 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 866,44 339,26 2.348,46 90.071,44 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 91.553,46 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 - 339,26 1.482,02 93.035,48 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 - 339,26 2.059,52 95.095,00 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 847,49 339,26 2.329,51 97.424,51 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 14,81  55,58  
Tabela 60 - Custos com a opção frota própria classe 1 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Nos quadros anteriores constam informações como as seguintes: 
 custos com o motorista incluindo subsídio de férias e subsídio de Natal nos meses 
devidos; 
 custos com telecomunicações (incluindo a aquisição do telemóvel), bem como com 
as multas e portagens; 
 custos com a viatura: 
o custo de aquisição; 
o seguro (pago aquando da aquisição e posteriormente no último mês de cada 
ano); 
o Imposto único de Circulação (pago no início de cada ano); 
o revisões: no primeiro ano aos 15.000Km, aos 30.000Km e aos 45.000Km e, 
nos restantes anos a cada 15.000Km; 
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o pneus: considerando uma substituição entre aproximadamente 55.000 em 
55.000Km; 
 custos com combustível. 
 
Pela análise da tabela anterior verifica-se igualmente que ao final dos quatro anos esta 
opção representou um custo na ordem dos 97.424,51€. 
 
Posteriormente determinou-se o custo médio diário com cada um dos custos apresentados, 
bastando para tal somar a totalidade de custos mensais ao longo dos quatro anos dividindo-
se pelo total de dias dos quatro anos. Posteriormente, somando os custos médios diários 
com motorista, telecomunicações, multas, portagens e viatura obtém-se um custo médio 
total fixo de 55,58€. A este custo fixo é necessário afectar o custo com os quilogramas de 
produtos transportados diariamente, que representam o custo variável. Para que tal fosse 
possível foi necessária a determinação de um rácio que indique o custo por quilograma 
transportado diariamente.  
 
Classe 1 
Peso em kg transportado por mês 7.128,00 
Km percorridos por mês 3.750,00 
Média efectuada (l/100) 8,3 
Custo com combustível (€/l) 1,09 
Rácio Km/kg 0,526094276 
Rácio €/kg 0,047595749 
Tabela 61 – Determinação de rácios para classe 1 
 
O rácio Km/kg resulta da divisão entre os quilómetros percorridos e o peso transportado 
por mês. 
O rácio que relaciona o custo com o combustível com os quilogramas transportados, foi 
determinado multiplicando o rácio Km/kg pelo custo da média efectuada, dividido por 
100l, obtendo assim o custo por quilograma transportado na ordem dos 0,04759.  
Assim, obtém-se a seguinte função que permitirá efectuar a comparação com a opção 
transportadoras que se apresentará mais tarde: 
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55,58 + 0,04759 * X 
 
O valor 55,58 € diz respeito ao custo fixo diário com esta opção para esta classe, e o valor 
0,04759 diz respeito ao custo por quilograma transportado, verificando-se assim que 
substituindo o X pelos quilogramas transportados, é possível, com esta função, determinar 
o custo total diário. 
 
13.1.2. Rent-a-car 
 
À semelhança do apresentado na opção frota própria seguidamente apresentam-se dois 
quadros representativos dos custos com a opção rent-a-car. 
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Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais 
 
50,00 
    
50,00 50,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 2.204,56 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 4.359,12 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 6.513,68 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 8.668,24 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 10.822,80 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 13.554,86 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 15.709,42 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 17.863,98 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 20.018,54 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 22.173,10 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 24.905,16 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 27.059,72 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 29.214,28 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 31.368,84 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 33.523,40 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 35.677,96 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 37.832,52 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 40.564,58 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 42.719,14 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 44.873,70 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 47.028,26 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 49.182,82 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 51.914,88 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 54.069,44 
Tabela 62 - Custos com a opção rent-a-car classe 1 nos dois primeiros anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 56.224,00 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 58.378,56 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 60.533,12 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 62.687,68 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 64.842,24 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 67.574,30 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 69.728,86 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 71.883,42 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 74.037,98 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 76.192,54 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 78.924,60 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 81.079,16 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 83.233,72 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 85.388,28 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 87.542,84 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 89.697,40 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 91.851,96 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 94.584,02 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 96.738,58 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 98.893,14 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 101.047,70 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 103.202,26 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.732,06 105.934,32 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 672,54 339,26 2.154,56 108.088,88 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 22,11  62,88  
Tabela 63 – Custo com opção rent-a-car classe 1 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Pela análise dos quadros anteriores verifica-se que os custos com motorista, comunicações, 
multas, portagens e combustíveis são iguais aos da opção frota própria ao contrário dos 
custos com a viatura uma vez que na opção rent-a-car a única despesa com a viatura é, 
além do combustível o pagamento mensal à empresa de rent-a-car. 
Verifica-se igualmente que o custo com esta opção é, ao final de quatro anos no montante 
de 108.088,88€. 
 
Tal como efectuado para a opção frota própria também nesta opção se determinou o custo 
médio diário com cada um dos custos apresentados. O custo médio diário total é no 
montante de 62,88€. 
O rácio que relaciona o custo com os quilogramas transportados é igual ao determinado na 
frota própria portanto representa um custo de 0,04759 por quilograma transportado. 
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Assim, a função que permitirá a comparação com a opção transportadoras que se 
apresentará mais tarde é a seguinte: 
 
62,88 + 0,04759 * X 
 
Desta forma, substituindo-se o X pelos quilogramas transportados, será possível determinar 
o custo diário total. 
 
13.1.3. Renting 
 
Atente-se nos quadros seguintes. 
 
 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00     50,00 50,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 1.986,81 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 3.923,62 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 5.860,43 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 7.797,24 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 9.734,05 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 12.248,36 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 14.185,17 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 16.121,98 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 18.058,79 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 19.995,60 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 22.509,91 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 24.446,72 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 26.383,53 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 28.320,34 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 30.257,15 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 32.193,96 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 34.130,77 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 36.645,08 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 38.581,89 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 40.518,70 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 42.455,51 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 44.392,32 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 46.906,63 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 48.843,44 
Tabela 64 – Custos com opção renting classe 1nos dois primeiros anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 50.780,25 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 52.717,06 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 54.653,87 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 56.590,68 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 58.527,49 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 61.041,80 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 62.978,61 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 64.915,42 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 66.852,23 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 68.789,04 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 71.303,35 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 73.240,16 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 75.176,97 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 77.113,78 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 79.050,59 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 80.987,40 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 82.924,21 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 85.438,52 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 87.375,33 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 89.312,14 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 91.248,95 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 93.185,76 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 2.514,31 95.700,07 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 454,79 339,26 1.936,81 97.636,88 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 14,95  55,72  
Tabela 65 – Custos com opção renting classe 1 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Da mesma forma que na opção rent-a-car, neste caso os custos com motorista, 
comunicações, multas, portagens e combustível são iguais, a única diferença recai sobre os 
custos com a viatura, uma vez que neste caso efectua-se o pagamento mensal do renting. 
No final do período verifica-se um custo aproximado com esta opção na ordem dos 
97.636,88€. 
O custo médio diário total é no montante de 55,72€, pelo que se obtém a seguinte função: 
 
55,72 + 0,04759 * X 
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13.1.4. Leasing 
 
Os quadros seguintes apresentam os custos estimados com a opção leasing no decorrer dos 
quatro anos. 
 
 Motorista Com. Multas Port. Leasing Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00    500,00  550,00 550,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 121,44 339,26 1.979,20 2.529,20 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 4.386,96 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 6.244,72 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 170,00 339,26 2.027,76 8.272,48 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 10.130,24 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 12.565,50 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 14.423,26 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 550,00 339,26 2.407,76 16.831,02 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 18.688,78 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 20.546,54 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 22.981,80 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 750,00 339,26 2.607,76 25.589,56 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 121,44 339,26 1.979,20 27.568,76 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 29.426,52 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 236,44 339,26 2.094,20 31.520,72 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 200,00 339,26 2.057,76 33.578,48 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 35.436,24 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 37.871,50 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 39.729,26 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 580,00 339,26 2.437,76 42.167,02 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 44.024,78 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 45.882,54 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 48.317,80 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 807,49 339,26 2.665,25 50.983,05 
Tabela 66 – Custos com a opção leasing classe 1 nos primeiros dois anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Leasing Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 121,44 339,26 1.979,20 52.962,25 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 54.820,01 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 56.677,77 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 220,00 339,26 2.077,76 58.755,53 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 60.613,29 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74 236,44 339,26 2.671,70 63.284,99 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 65.142,75 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 600,00 339,26 2.457,76 67.600,51 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 69.458,27 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 71.316,03 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 73.751,29 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 827,49 339,26 2.685,25 76.436,54 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 121,44 339,26 1.979,20 78.415,74 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 80.273,50 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 82.131,26 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 240,00 339,26 2.097,76 84.229,02 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 86.086,78 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 88.522,04 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 90.379,80 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 866,44 339,26 2.724,20 93.104,00 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 94.961,76 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 1.857,76 96.819,52 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 375,74  339,26 2.435,26 99.254,78 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 375,74 847,49 339,26 2.705,25 101.960,03 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 12,35 5,56  58,68  
Tabela 67 – Custos com a opção leasing classe 1 no terceiro e no quarto ano (valores em €) 
 
Pela análise dos quadros anteriores verifica-se a existência de uma nova coluna. Nesta 
opção a empresa fica com a responsabilidade de proceder ao pagamento de uma renda 
mensal pelo leasing da viatura, contudo fica igualmente com a responsabilidade da 
manutenção da mesma, nomeadamente em relação a seguro, Imposto Único de Circulação, 
Inspecção da viatura, revisões da mesma, ou seja, fica com as responsabilidades que teria 
se optasse pela opção frota própria. Assim, pela análise da segunda tabela estima-se um 
custo total com a viatura, ao fim dos quatro anos na ordem dos 101.960,03€. 
O custo médio diário nesta opção é no montante de 58,68€, pelo que se obtém a seguinte 
função: 
 
58,68 + 0,04759 * X 
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13.1.5. Transportadoras 
 
Para se poder efectuar uma comparação entre as diversas opções ao dispor da empresa, foi 
necessário proceder a uma uniformização de preços das tabelas de preços das empresas 
transportadoras, de modo a que na comparação final com as outras opções estivessem 
reflectidos os preços de todas as empresas transportadoras.  
A função determinada nas outras opções permite uma comparação com a opção 
transportadoras uma vez que o X é substituído pelos quilogramas possivelmente 
transportados.  
 
 Empresa A 
 
 Valor 
Peso Zona 0 Zona 1 Zona 2 Zona 3 Zona 4 Empresa A 
5 6,32 6,97 7,58 8,44 9,31 7,72 
10 6,71 7,87 9,05 9,81 10,56 8,80 
20 8,70 11,13 13,54 14,17 14,77 12,46 
40 10,41 15,28 20,16 20,35 20,52 17,34 
60 14,69 21,99 29,25 29,35 29,53 24,96 
80 17,90 27,44 36,97 36,95 36,90 31,23 
100 23,57 35,54 47,57 47,64 47,75 40,41 
150 27,88 40,72 53,54 57,70 61,91 48,35 
200 34,32 50,87 69,10 74,23 79,37 61,58 
250 44,31 66,22 88,14 94,79 101,43 78,98 
300 50,02 76,60 103,20 110,64 118,14 91,72 
350 55,33 86,35 117,32 125,62 133,92 103,71 
400 61,54 96,98 132,37 141,61 150,84 116,67 
450 66,83 106,71 146,52 156,55 166,58 128,64 
500 73,04 117,32 161,58 172,59 183,50 141,61 
600 77,85 131,27 184,61 196,31 207,96 159,60 
700 82,32 144,59 206,85 219,18 231,54 176,90 
800 86,77 157,92 229,12 242,11 255,11 194,21 
900 91,20 171,28 251,37 265,06 278,72 211,53 
1000 95,64 180,37 273,57 287,94 302,29 227,96 
 
kg adicional 0,07 0,14 0,22 0,25 0,25 0,19 
Tabela 68 – Tabela de preços uniformizada da empresa transportadora A (valores em €) 
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Na última coluna com a designação “Empresa A”, apresenta-se uma média do custo com o 
transporte para cada um dos limites de peso apresentados na coluna com a designação 
“Peso”, uniformizando-se assim o custo com o transporte para cada uma das zonas 0 a 4. 
 
 Empresa B 
 
Para a empresa B o custo com o transporte é igual independentemente do destino dos 
produtos. Contudo esta empresa apenas apresentava os custos com o transporte até um 
limite de 30 kg. No sentido de ser possível uma comparação com as outras tabelas de 
preços das empresas transportadoras determinou-se, utilizando-se para tal o valor de custo 
para cada quilograma adicional, o custo aproximado com o transporte de produtos com 
peso superior a 30Kg até um limite de peso de 1.000,00 kg. 
 
Peso Empesa B 
5 9,17 
10 9,17 
20 9,17 
40 14,17 
60 24,17 
80 34,17 
100 44,17 
150 69,17 
200 94,17 
250 119,17 
300 144,17 
350 169,17 
400 194,17 
450 219,17 
500 244,17 
600 294,17 
700 344,17 
800 394,17 
900 444,17 
1000 494,17 
kg adicional 0,50 
Tabela 69 – Tabelas de preços uniformizada da empresa transportadora B (valores em €) 
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 Empresa D 
 
Peso Valor Taxa de fuel Empresa D 
5 4,08 1% 4,12 
10 4,74 1% 4,79 
20 5,17 1% 5,22 
40 8,39 1% 8,47 
60 12,19 1% 12,31 
80 15,99 1% 16,15 
100 19,79 1% 19,99 
150 29,29 1% 29,58 
200 38,79 1% 39,18 
250 48,29 1% 48,77 
300 57,79 1% 58,37 
350 67,29 1% 67,96 
400 76,79 1% 77,56 
450 86,29 1% 87,15 
500 95,79 1% 96,75 
600 114,79 1% 115,94 
700 133,79 1% 135,13 
800 152,79 1% 154,32 
900 171,79 1% 173,51 
1.000 190,79 1% 192,70 
Kg adicional 0,19 1% 0,19 
Tabela 70 – Tabelas de preços uniformizada da empresa transportadora D (valores em €) 
 
O procedimento utilizado no cálculo do custo com o transporte até 1.000,00Kg, foi 
semelhante ao utilizado para a empresa transportadora B, utilizando-se da mesma forma o 
valor de custo adicional por quilograma transportado para determinar os preços com o 
transporte até ao limite máximo de 1.000,00Kg. 
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 Empresa G 
 
 Valor  
Peso Zona 1 
tx 
combustivel 
valor final 
1 
Zona 
2 
tx 
combustivel 
valor final 
2 
Empresa 
G 
5 3,80 0,08 4,10 4,00 0,08 4,32 4,21 
10 4,55 0,08 4,91 4,75 0,08 5,13 5,02 
20 6,05 0,08 6,53 6,25 0,08 6,75 6,64 
40 9,05 0,08 9,77 9,25 0,08 9,99 9,88 
60 12,05 0,08 13,01 12,25 0,08 13,23 13,12 
80 15,05 0,08 16,25 15,25 0,08 16,47 16,36 
100 18,05 0,08 19,49 18,25 0,08 19,71 19,60 
150 25,55 0,08 27,59 25,75 0,08 27,81 27,70 
200 33,05 0,08 35,69 33,25 0,08 35,91 35,80 
250 40,55 0,08 43,79 40,75 0,08 44,01 43,90 
300 48,05 0,08 51,89 48,25 0,08 52,11 52,00 
350 55,55 0,08 59,99 55,75 0,08 60,21 60,10 
400 63,05 0,08 68,09 63,25 0,08 68,31 68,20 
450 70,55 0,08 76,19 70,75 0,08 76,41 76,30 
500 78,05 0,08 84,29 78,25 0,08 84,51 84,40 
600 93,05 0,08 100,49 93,25 0,08 100,71 100,60 
700 108,05 0,08 116,69 108,25 0,08 116,91 116,80 
800 123,05 0,08 132,89 123,25 0,08 133,11 133,00 
900 138,05 0,08 149,09 138,25 0,08 149,31 149,20 
1000 153,05 0,08 165,29 153,25 0,08 165,51 165,40 
kg 
adicional 0,15 0,15 0,15 0,08 0,16 0,50  
Tabela 71 – Tabelas de preços uniformizada para a empresa transportadora G (valores em €) 
 
Para a empresa transportadora G utilizou-se o mesmo procedimento utilizado na empresa 
A, ou seja uniformizou-se o custo com o transporte, efectuando a média dos custos com o 
transporte para as duas zonas. Tal como para a empresa B e D estimou-se os custos com o 
transporte até ao limite de 1.000Kg utilizando para tal os dados da linha com a designação 
“kg adicional”. 
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 Empresa F 
 
 
Valor 
 
Peso Zona 1 Zona 2 Zona 3 Zona 4 Zona 5 Zona 6 Zona 7 Zona 8 Zona 9 Zona 10 Empresa F 
5 2,97 3,55 4,14 4,74 5,32 5,92 7,09 8,28 9,46 11,82 6,33 
10 5,32 5,92 6,50 7,09 7,40 8,28 9,46 11,24 13,00 13,30 8,75 
20 6,75 7,45 8,40 8,79 9,15 10,78 12,42 14,40 16,39 18,34 11,29 
40 9,15 9,65 11,23 12,03 12,72 15,05 17,39 20,31 23,24 26,12 15,69 
60 10,92 12,03 15,01 15,69 16,39 19,87 23,34 27,21 31,09 34,97 20,65 
80 13,52 14,01 19,97 21,70 23,05 26,02 29,00 34,85 40,73 46,49 26,93 
100 16,79 16,99 22,25 23,70 25,04 29,81 34,46 39,93 45,28 50,65 30,49 
150 19,27 19,77 30,59 33,37 36,25 42,20 48,16 56,42 64,65 73,00 42,37 
200 22,75 23,24 37,84 42,16 46,49 51,95 57,40 69,31 81,24 93,26 52,56 
250 25,63 26,02 45,68 49,66 53,53 61,28 69,02 81,83 94,64 107,26 61,46 
300 28,21 28,71 49,06 53,13 57,10 68,67 80,25 92,07 103,89 115,71 67,68 
350 29,90 30,40 56,81 61,47 66,04 78,46 90,87 104,93 118,98 133,08 77,09 
400 32,58 32,89 60,78 66,40 72,00 86,40 100,80 115,20 129,60 144,00 84,07 
450 35,85 36,34 65,66 72,61 79,45 94,64 109,85 126,53 143,22 159,89 92,40 
500 38,25 38,64 71,61 79,56 87,40 102,40 117,38 136,85 156,31 175,68 100,41 
600 40,52 41,21 77,26 83,21 105,07 117,34 129,60 156,61 183,62 210,54 114,50 
700 43,80 44,20 83,53 91,17 118,19 130,01 141,81 173,50 205,18 236,86 126,83 
800 47,76 47,87 88,99 96,73 126,62 140,27 153,94 177,98 220,86 254,23 135,53 
900 49,86 50,15 94,15 101,20 132,08 148,96 165,85 182,24 231,78 264,67 142,09 
1000 52,14 52,64 98,42 106,76 144,99 160,88 176,77 184,52 252,95 286,02 151,61 
kg adicional 0,05 0,05 0,09 0,10 0,14 0,15 0,16 0,17 0,23 0,26 0,14 
Tabela 72 – Tabela de preços uniformizada para a empresa transportadora F (valores em €) 
 
Para que fosse possível uma comparação com as outras empresas transportadoras apenas 
foi necessário, para a empresa F, efectuar uma média dos preços praticados para cada uma 
das zonas. 
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 Transportadoras final 
 
Na seguinte tabela apresentam-se os custos médios com cada empresa transportadora 
determinados anteriormente. 
 
Peso Empresa A Empresa B Empresa D Empresa F Empresa G Transportadoras 
5 7,72 9,17 4,12 6,33 4,21 6,31 
10 8,80 9,17 4,79 8,75 5,02 7,31 
20 12,46 9,17 5,22 11,29 6,64 8,96 
40 17,34 14,17 8,47 15,69 9,88 13,11 
60 24,96 24,17 12,31 20,65 13,12 19,04 
80 31,23 34,17 16,15 26,93 16,36 24,97 
100 40,41 44,17 19,99 30,49 19,60 30,93 
150 48,35 69,17 29,58 42,37 27,70 43,43 
200 61,58 94,17 39,18 52,56 35,80 56,66 
250 78,98 119,17 48,77 61,46 43,90 70,46 
300 91,72 144,17 58,37 67,68 52,00 82,79 
350 103,71 169,17 67,96 77,09 60,10 95,61 
400 116,67 194,17 77,56 84,07 68,20 108,13 
450 128,64 219,17 87,15 92,40 76,30 120,73 
500 141,61 244,17 96,75 100,41 84,40 133,47 
600 159,60 294,17 115,94 114,50 100,60 156,96 
700 176,90 344,17 135,13 126,83 116,80 179,96 
800 194,21 394,17 154,32 135,53 133,00 202,24 
900 211,53 444,17 173,51 142,09 149,20 224,10 
1000 227,96 494,17 192,70 151,61 165,40 246,37 
Tabela 73 – Tabela de preços geral das empresas transportadoras (valores em €) 
 
Para que fosse possível a comparação final com as outras opções de transporte de 
mercadorias ao dispor de uma empresa efectuou-se uma média entre os custos com cada 
uma das transportadoras e será essa média a utilizada na comparação adiante apresentada. 
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13.2. Classe 2 
 
13.2.1. Frota própria 
 
Da mesma forma que foi apresentado na classe 1, seguidamente serão apresentados dois 
quadros com os custos com a opção frota própria ao longo de quatro anos. 
 
 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustivel Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00   14.616,67  14.666,67 14.666,67 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 182,04 388,31 1.713,11 16.379,78 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 17.910,85 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 19.441,92 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 200,00 388,31 1.731,07 21.172,99 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 22.704,06 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 24.812,63 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 26.343,70 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 650,00 388,31 2.181,07 28.524,77 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 30.055,84 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 31.586,91 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 33.695,48 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 980,00 388,31 2.511,07 36.206,55 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 182,04 388,31 1.713,11 37.919,66 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 39.450,73 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 530,00 388,31 2.061,07 41.511,80 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 220,00 388,31 1.751,07 43.262,87 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 44.793,94 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 46.902,51 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 48.433,58 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 750,00 388,31 2.281,07 50.714,65 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 52.245,72 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 53.776,79 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 55.885,36 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.017,49 388,31 2.548,56 58.433,92 
Tabela 74 - Custos com a opção frota própria classe 2 nos primeiros dois anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustivel Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 182,04 388,31 1.713,11 60.147,03 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 61.678,10 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 63.209,17 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 230,00 388,31 1.761,07 64.970,24 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 66.501,31 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 530,00 388,31 2.638,57 69.139,88 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 70.670,95 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 790,00 388,31 2.321,07 72.992,02 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 74.523,09 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 76.054,16 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 78.162,73 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.037,49 388,31 2.568,56 80.731,29 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 182,04 388,31 1.713,11 82.444,40 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 83.975,47 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 85.506,54 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 250,00 388,31 1.781,07 87.287,61 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 88.818,68 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 90.927,25 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 92.458,32 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.360,00 388,31 2.891,07 95.349,39 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 96.880,46 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00  388,31 1.531,07 98.411,53 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00  388,31 2.108,57 100.520,10 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.057,49 388,31 2.588,56 103.108,66 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 17,09  57,86  
Tabela 75 - Custos com a opção frota própria classe 2 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Pela análise destes quadros verifica-se que, ao contrário do que sucedia na classe 1, as 
revisões são efectuadas no primeiro ano aos 15.000Km, aos 30.000Km e aos 45.000Km e, 
nos restantes anos a cada 15.000Km; 
Para a classe 2, o custo fixo médio diário da totalidade dos custos apresentados ascende a 
57,86€. No entanto, a este custo fixo é necessário afectar o custo com os quilogramas de 
produtos transportados diariamente e, para que tal fosse possível foi necessária a 
determinação de um rácio que relacionasse o custo com os quilogramas transportados.  
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Classe 2 
Peso em kg transportado por mês 14.256,00 
Km percorridos por mês 3.750,00 
Média efectuada (l/100) 9,50 
Custo com combustível (€/l) 1,09 
Rácio Km/kg 0,26304 
Rácio €/kg 0,02380 
Tabela 76 – Determinação de rácios para classe 2 
 
O rácio que relaciona o custo com o combustível com os quilogramas transportados foi 
calculado da mesma forma que havia sido para a classe 1 e, para esta classe este é de 
0,02380. 
Assim, obtém-se a seguinte função, composto pelo custo fixo e pelo custo variável, que 
permitirá a comparação com a opção transportadoras que se apresentará mais tarde: 
 
57,86 + 0,02380 * X 
 
Desta forma, substituindo-se o X pelos quilogramas transportados, será possível determinar 
o custo total diário. 
 
16.2.2.  Rent-a-car 
 
Seguidamente apresentam-se dois quadros representativos dos custos com a opção rent-a-
car. 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00     50,00 50,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 2.286,17 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 4.522,34 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 6.758,51 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 8.994,68 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 11.230,85 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 14.044,52 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 16.280,69 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 18.516,86 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 20.753,03 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 22.989,20 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 25.802,87 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 28.039,04 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 30.275,21 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 32.511,38 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 34.747,55 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 36.983,72 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 39.219,89 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 42.033,56 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 44.269,73 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 46.505,90 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 48.742,07 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 50.978,24 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 53.791,91 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 56.028,08 
Tabela 77 - Custos com a opção rent-a-car classe 2 nos dois primeiros anos (valores em €) 
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Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 58.264,25 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 60.500,42 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 62.736,59 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 64.972,76 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 67.208,93 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 70.022,60 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 72.258,77 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 74.494,94 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 76.731,11 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 78.967,28 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 81.780,95 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 84.017,12 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 86.253,29 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 88.489,46 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 90.725,63 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 92.961,80 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 95.197,97 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 98.011,64 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 100.247,81 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 102.483,98 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 104.720,15 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 106.956,32 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.813,67 109.769,99 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 705,10 388,31 2.236,17 112.006,16 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 23,18 
 
63,95 
 
Tabela 78 – Custo com opção rent-a-car classe 2 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
A opção rent-a-car difere da opção frota própria apenas no que diz respeito aos custos com 
a viatura, uma vez que se trata de uma viatura em regime de rent-a-car, no qual despesas 
como pagamento de seguro ou revisões, não são responsabilidades da empresa mas sim da 
empresa de rent-a-car. Relativa à viatura a empresa apenas tem despesas com a renda 
mensal e com o combustível. 
Verifica-se igualmente que o custo com esta opção é, ao final de quatro anos no montante 
de 112.006,16€. 
Também nesta opção se determinou o custo médio diário total que somou a quantia de 
63,95€. 
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O rácio que relaciona o custo com os quilogramas transportados é igual ao determinado na 
frota própria portanto representa um custo de 0,02380 por quilograma transportado. 
Assim, a função que permitirá a comparação com a opção transportadoras é a seguinte: 
 
63,95 + 0,02380 * X 
 
16.2.3.  Renting 
 
Atente-se nos quadros seguintes 
 
 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00     50,00 50,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 2.023,23 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 3.996,46 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 5.969,69 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 7.942,92 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 9.916,15 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 12.466,88 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 14.440,11 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 16.413,34 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 18.386,57 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 20.359,80 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 22.910,53 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 24.883,76 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 26.856,99 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 28.830,22 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 30.803,45 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 32.776,68 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 34.749,91 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 37.300,64 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 39.273,87 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 41.247,10 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 43.220,33 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 45.193,56 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 47.744,29 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 49.717,52 
Tabela 79 – Custos com opção renting classe 2 nos dois primeiros anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 51.690,75 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 53.663,98 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 55.637,21 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 57.610,44 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 59.583,67 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 62.134,40 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 64.107,63 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 66.080,86 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 68.054,09 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 70.027,32 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 72.578,05 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 74.551,28 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 76.524,51 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 78.497,74 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 80.470,97 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 82.444,20 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 84.417,43 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 86.968,16 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 88.941,39 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 90.914,62 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 92.887,85 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 94.861,08 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 2.550,73 97.411,81 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 442,16 388,31 1.973,23 99.385,04 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 14,54  55,31  
Tabela 80 – Custos com opção renting classe 2 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Nesta opção os custos que diferem da opção rent-a-car são os respeitantes à renda mensal 
do renting.  
No final do período verifica-se um custo aproximado com esta opção na ordem dos 
99.385,04€. 
O custo médio diário é no montante de 55,31€, pelo que se obtém a seguinte função: 
 
55,31 + 0,02380 * X 
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16.2.4.  Leasing 
 
Atente-se nos seguintes quadros. 
 
 
Motorista Com. Multas Port. Leasing Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais 
 
50,00 
   
700,00 
 
750,00 750,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 182,04 388,31 2.098,62 2.848,62 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 4.765,20 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 6.681,78 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 200,00 388,31 2.116,58 8.798,36 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 10.714,94 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 2.494,08 13.209,02 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 15.125,60 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 650,00 388,31 2.566,58 17.692,18 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 19.608,76 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 21.525,34 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 2.494,08 24.019,42 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 980,00 388,31 2.896,58 26.916,00 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 182,04 388,31 2.098,62 29.014,62 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 30.931,20 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 530,00 388,31 2.446,58 33.377,78 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 220,00 388,31 2.136,58 35.514,36 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 37.430,94 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 2.494,08 39.925,02 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 41.841,60 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 750,00 388,31 2.666,58 44.508,18 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 46.424,76 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 1.916,58 48.341,34 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51 
 
388,31 2.494,08 50.835,42 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 1.017,49 388,31 2.934,07 53.769,49 
Tabela 81 – Custos com a opção leasing classe 2 nos primeiros dois anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Leasing Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 182,04 388,31 2.098,62 55.868,11 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 57.784,69 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 59.701,27 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 230,00 388,31 2.146,58 61.847,85 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 63.764,43 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51 530,00 388,31 3.024,08 66.788,51 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 68.705,09 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 790,00 388,31 2.706,58 71.411,67 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 73.328,25 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 75.244,83 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 2.494,08 77.738,91 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 1.037,49 388,31 2.954,07 80.692,98 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 182,04 388,31 2.098,62 82.791,60 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 84.708,18 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 86.624,76 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 250,00 388,31 2.166,58 88.791,34 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 90.707,92 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 2.494,08 93.202,00 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 95.118,58 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 1.360,00 388,31 3.276,58 98.395,16 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 100.311,74 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 1.916,58 102.228,32 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 385,51  388,31 2.494,08 104.722,40 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 385,51 1.057,49 388,31 2.974,07 107.696,47 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 12,67 7,56  61,00  
Tabela 82 – Custos com a opção leasing classe 2 no terceiro e no quarto ano (valores em €) 
 
Pela análise da segunda tabela estima-se um custo total com a viatura, ao fim dos quatro 
anos na ordem dos 107.696,47€. 
O custo médio diário nesta opção é no montante de 61,00€, pelo que se obtém a seguinte 
função: 
 
61,00 + 0,02380 * X 
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16.3. Classe 3 
 
16.3.1. Frota própria 
 
Analise-se os seguintes quadros. 
 
 
Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais 
 
50,00 
  
21.498,33 
 
21.548,33 21.548,33 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 212,29 429,19 1.784,24 23.332,57 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 24.904,52 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 26.476,47 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 28.048,42 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 29.620,37 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 2.149,45 31.769,82 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 33.341,77 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 950,00 429,19 2.521,95 35.863,72 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 37.435,67 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 39.007,62 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 2.149,45 41.157,07 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 700,00 429,19 2.271,95 43.429,02 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 212,29 429,19 1.784,24 45.213,26 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 350,00 429,19 1.921,95 47.135,21 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 48.707,16 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 50.279,11 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 51.851,06 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 800,00 429,19 2.949,45 54.800,51 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 56.372,46 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 57.944,41 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 1.571,95 59.516,36 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 402,00 429,19 1.973,95 61.490,31 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 
 
429,19 2.149,45 63.639,76 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.127,49 429,19 2.699,44 66.339,20 
Tabela 83 - Custos com a opção frota própria classe 3 nos primeiros dois anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 212,29 429,19 1.784,24 68.123,44 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 69.695,39 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 71.267,34 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 72.839,29 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 74.411,24 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00  429,19 2.149,45 76.560,69 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 78.132,64 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 79.704,59 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 81.276,54 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 850,00 429,19 2.421,95 83.698,49 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00  429,19 2.149,45 85.847,94 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 727,49 429,19 2.299,44 88.147,38 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 212,29 429,19 1.784,24 89.931,62 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 450,00 429,19 2.021,95 91.953,57 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 93.525,52 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 95.097,47 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 96.669,42 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00  429,19 2.149,45 98.818,87 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 402,00 429,19 1.973,95 100.792,82 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 900,00 429,19 2.471,95 103.264,77 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 104.836,72 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00  429,19 1.571,95 106.408,67 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00  429,19 2.149,45 108.558,12 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 727,49 429,19 2.299,44 110.857,56 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 21,05  61,82  
Tabela 84 - Custos com a opção frota própria classe 3 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Para a classe 3, relativamente à revisão da viatura considerou-se que no primeiro ano era 
efectuada aos 30.000Km e posteriormente a cada 20.000Km. No que diz respeito aos pneus 
supôs-se uma substituição de 80.000Km em 80.000Km; 
Pela análise da tabela anterior verifica-se que no final dos quatro anos o custo com esta 
opção ascende a 110.857,56€. 
Para a classe 3, o custo médio diário da totalidade dos custos apresentados ascende a 
61,82€.  
A este custo fixo é necessário afectar o custo com os quilogramas de produtos 
transportados diariamente e tal é possível através da determinação de um rácio que 
relacione o custo com combustível com os quilogramas transportados.  
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Classe 3 
Peso em kg transportado por mês 19.030,00 
Km percorridos por mês 3.750,00 
Média efectuada (l/100) 10,50 
Custo com combustível (€/l) 1,09 
Rácio Km/kg 0,19705 
Rácio €/kg 0,01784 
Tabela 85 – Determinação de rácios para classe 3 
 
O rácio Km/kg resulta da divisão entre os quilómetros percorridos e o peso transportado 
por mês. 
O rácio que relaciona o custo com o combustível com os quilogramas transportados, foi 
determinado da mesma forma que havia sido na classe 1 e na classe 2, pelo que se obteve 
um custo por quilograma transportado na ordem dos 0,01784. 
Assim, obtém-se a seguinte função: 
 
61,82 + 0,01784 * X 
 
Desta forma, substituindo-se o X pelos quilogramas transportados, é possível determinar o 
custo global diário. 
 
16.3.2. Rent-a-car 
 
Seguidamente apresentam-se dois quadros representativos dos custos com a opção rent-a-
car. 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00     50,00 50,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 2.742,63 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 5.435,26 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 8.127,89 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 10.820,52 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 13.513,15 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 16.783,28 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 19.475,91 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 22.168,54 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 24.861,17 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 27.553,80 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 30.823,93 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 33.516,56 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 36.209,19 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 38.901,82 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 41.594,45 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 44.287,08 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 46.979,71 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 50.249,84 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 52.942,47 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 55.635,10 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 58.327,73 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 61.020,36 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 64.290,49 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 66.983,12 
Tabela 86 - Custos com a opção rent-a-car classe 3nos dois primeiros anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 69.675,75 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 72.368,38 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 75.061,01 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 77.753,64 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 80.446,27 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 83.716,40 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 86.409,03 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 89.101,66 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 91.794,29 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 94.486,92 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 97.757,05 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 100.449,68 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 103.142,31 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 105.834,94 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 108.527,57 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 111.220,20 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 113.912,83 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 117.182,96 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 119.875,59 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 122.568,22 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 125.260,85 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 127.953,48 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 3.270,13 131.223,61 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 1.120,68 429,19 2.692,63 133.916,24 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 36,84  77,61  
Tabela 87 – Custo com opção rent-a-car classe 3 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Pela análise da tabela verifica-se que o custo ao final do 4º ano é no montante de 
133.916,24€. O custo médio diário situa-se nos 77,61€. 
 
O rácio que relaciona o custo com os quilogramas transportados é igual ao determinado na 
frota própria portanto representa um custo de 0,01784 por quilograma transportado. 
 
Assim, a função que permitirá a comparação com a opção transportadoras é a seguinte: 
 
77,61 + 0,01784 * X 
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16.3.3.  Renting 
 
Atente-se nos quadros seguintes. 
 
 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00     50,00 50,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 2.313,03 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 4.576,06 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 6.839,09 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 9.102,12 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 11.365,15 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 14.205,68 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 16.468,71 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 18.731,74 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 20.994,77 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 23.257,80 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 26.098,33 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 28.361,36 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 30.624,39 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 32.887,42 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 35.150,45 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 37.413,48 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 39.676,51 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 42.517,04 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 44.780,07 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 47.043,10 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 49.306,13 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 51.569,16 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 54.409,69 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 56.672,72 
Tabela 88 – Custos com opção renting classe 3 nos dois primeiros anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 58.935,75 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 61.198,78 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 63.461,81 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 65.724,84 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 67.987,87 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 70.828,40 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 73.091,43 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 75.354,46 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 77.617,49 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 79.880,52 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 82.721,05 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 84.984,08 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 87.247,11 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 89.510,14 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 91.773,17 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 94.036,20 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 96.299,23 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 99.139,76 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 101.402,79 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 103.665,82 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 105.928,85 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 108.191,88 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.840,53 111.032,41 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 691,08 429,19 2.263,03 113.295,44 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 22,72  63,49  
Tabela 89 – Custos com opção renting classe 3 no terceiro e quarto ano (valores em €) 
 
Como já foi referido, nesta opção os custos que diferem da opção rent-a-car são os 
respeitantes à renda mensal do renting.  
No final do período verifica-se um custo aproximado com esta opção na ordem dos 
113.295,44€ 
O custo médio diário é no montante de 63,49€, pelo que se obtém a seguinte função: 
 
63,49 + 0,01784 * X 
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16.3.4.  Leasing 
 
Observe-se os seguintes quadros. 
 
 Motorista Com. Multas Port. Leasing Viatura Combustível Total Cumulativo 
Custos iniciais  50,00    700,00  750,00 750,00 
Mês 1 - 3750 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 212,29 429,19 2.192,05 2.942,05 
Mês 2 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 4.921,81 
Mês 3 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 6.901,57 
Mês 4 - 15000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 8.881,33 
Mês 5 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 10.861,09 
Mês 6 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 13.418,35 
Mês 7 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 15.398,11 
Mês 8 - 30000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 950,00 429,19 2.929,76 18.327,87 
Mês 9 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 20.307,63 
Mês 10 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 22.287,39 
Mês 11 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 24.844,65 
Mês 12 - 45000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 700,00 429,19 2.679,76 27.524,41 
Mês 13 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 212,29 429,19 2.192,05 29.716,46 
Mês 14 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 350,00 429,19 2.329,76 32.046,22 
Mês 15 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 34.025,98 
Mês 16 - 60000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 36.005,74 
Mês 17 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 37.985,50 
Mês 18 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81 800,00 429,19 3.357,26 41.342,76 
Mês 19 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 43.322,52 
Mês 20 - 75000Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 45.302,28 
Mês 21 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 47.282,04 
Mês 22 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 402,00 429,19 2.381,76 49.663,80 
Mês 23 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 52.221,06 
Mês 24 - 90000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 1.127,49 429,19 3.107,25 55.328,31 
Tabela 90 – Custos com a opção leasing classe 3 nos primeiros dois anos (valores em €) 
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 Motorista Com. Multas Port. Leasing Viatura Combustível Total Cumulativo 
Mês 25 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 212,29 429,19 2.192,05 57.520,36 
Mês 26 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 59.500,12 
Mês 27 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 61.479,88 
Mês 28 - 105000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 63.459,64 
Mês 29 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 65.439,40 
Mês 30 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 67.996,66 
Mês 31 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 69.976,42 
Mês 32 - 120000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 71.956,18 
Mês 33 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 73.935,94 
Mês 34 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 850,00 429,19 2.829,76 76.765,70 
Mês 35 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 79.322,96 
Mês 36 - 135000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 727,49 429,19 2.707,25 82.030,21 
Mês 37 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 212,29 429,19 2.192,05 84.222,26 
Mês 38 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 450,00 429,19 2.429,76 86.652,02 
Mês 39 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 88.631,78 
Mês 40 - 150000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 90.611,54 
Mês 41 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 92.591,30 
Mês 42 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 95.148,56 
Mês 43 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 402,00 429,19 2.381,76 97.530,32 
Mês 44 - 165000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 900,00 429,19 2.879,76 100.410,08 
Mês 45 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 102.389,84 
Mês 46 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 1.979,76 104.369,60 
Mês 47 1.386,92 50,00 33,34 250,00 407,81  429,19 2.557,26 106.926,86 
Mês 48 - 180000 Km 809,42 50,00 33,34 250,00 407,81 727,49 429,19 2.707,25 109.634,11 
Custo Médio diário 29,78 1,68 1,10 8,22 13,41 6,81  60,98  
Tabela 91 – Custos com a opção leasing classe 3 no terceiro e no quarto ano (valores em €) 
 
Pela análise da segunda tabela estima-se que custo total com a viatura, no final dos quatro 
anos ascenda a 109.634,11€ 
O custo médio diário nesta opção é de 60,98€, pelo que se obtém a seguinte função: 
 
60,98 + 0,01784 * X 
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16.4. Análise para quatro anos de todas as opções 
 
16.4.1. Classe 1 
 
Nos pontos anteriores reuniram-se dados para que fosse possível efectuar uma comparação 
entre todas as opções de obtenção de transporte de mercadorias ao dispor de uma empresa. 
Observe-se a tabela seguinte. 
Peso Transportadoras Rent a car Renting Frota Própria Leasing 
5 6,31 63,12 55,96 55,82 58,92 
10 7,31 63,36 56,20 56,06 59,16 
20 8,96 63,83 56,67 56,53 59,63 
40 13,11 64,78 57,62 57,48 60,58 
60 19,04 65,74 58,58 58,44 61,54 
80 24,97 66,69 59,53 59,39 62,49 
100 30,93 67,64 60,48 60,34 63,44 
150 43,43 70,02 62,86 62,72 65,82 
200 56,66 72,40 65,24 65,10 68,20 
250 70,46 74,78 67,62 67,48 70,58 
300 82,79 77,16 70,00 69,86 72,96 
350 95,61 79,54 72,38 72,24 75,34 
400 108,13 81,92 74,76 74,62 77,72 
450 120,73 84,30 77,14 77,00 80,10 
500 133,47 86,68 79,52 79,38 82,48 
600 156,96 91,44 84,28 84,14 87,24 
700 179,96 96,20 89,04 88,90 92,00 
800 202,24 100,96 93,80 93,66 96,76 
900 224,10 105,72 98,56 98,42 101,52 
1000 246,37 110,48 103,32 103,18 106,28 
Tabela 92 – Comparação entre as diversas opções de transporte classe 1 (valores em €) 
 
Para realização da tabela anterior partiu-se da tabela antes efectuada para a opção 
transportadoras, ou seja, afectando a cada limite de peso o seu custo. Relativamente às 
restantes opções partiu-se da função determinada para cada uma delas e substituiu-se o X 
pelo peso transportado, obtendo assim o custo total com o transporte consoante a escala de 
peso. 
Da tabela antes apresentada resulta o seguinte gráfico. 
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Gráfico 7 – Comparação entre as diversas opções classe 1 
 
No eixo dos x está representado a quantidade de quilogramas transportados diariamente, 
enquanto que no eixo dos y está representado o custo global com o transporte. 
Pela análise do gráfico verifica-se que até ao peso de 250Kg/dia, a opção transportadoras é 
a mais económica, sendo que a partir desta quantidade esta opção torna-se gradualmente na 
mais dispendiosa. 
Os custos das opções renting, frota própria e leasing encontram-se bastante próximos 
independentemente da quantidade transportada, no entanto a segunda opção mais vantajosa 
é a opção frota própria. 
A partir do momento em que a opção transportadoras se torna mais dispendiosa a opção 
frota própria torna-se na mais económica, seguida de muito perto pela opção renting e 
posteriormente pela opção leasing. A opção rent-a-car constitui a opção mais dispendiosa 
até aos 300Kg/ dia, sendo que posteriormente torna-se na segunda opção menos vantajosa. 
Assim, verifica-se que efectivamente a decisão a tomar no que respeita à opção mais 
vantajosa depende da quantidade diária a transportar. Assim, para esta classe de veículos, 
se uma dada empresa transporta até 250Kg/dia a opção mais favorável é optar por 
empresas transportadoras, se no entanto a empresa tem necessidades de transporte 
superiores a 250Kg diários então a opção mais vantajosa é a opção frota própria. 
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16.4.2. Classe 2 
 
Analise-se a tabela seguinte. 
 
Peso Transportadoras Rent a car Renting Frota Própria Leasing 
5 6,31 64,07 55,43 57,98 61,12 
10 7,31 64,19 55,55 58,10 61,24 
20 8,96 64,43 55,79 58,34 61,48 
40 13,11 64,90 56,26 58,81 61,95 
60 19,04 65,38 56,74 59,29 62,43 
80 24,97 65,85 57,21 59,76 62,90 
100 30,93 66,33 57,69 60,24 63,38 
150 43,43 67,52 58,88 61,43 64,57 
200 56,66 68,71 60,07 62,62 65,76 
250 70,46 69,90 61,26 63,81 66,95 
300 82,79 71,09 62,45 65,00 68,14 
350 95,61 72,28 63,64 66,19 69,33 
400 108,13 73,47 64,83 67,38 70,52 
450 120,73 74,66 66,02 68,57 71,71 
500 133,47 75,85 67,21 69,76 72,90 
600 156,96 78,23 69,59 72,14 75,28 
700 179,96 80,61 71,97 74,52 77,66 
800 202,24 82,99 74,35 76,90 80,04 
900 224,10 85,37 76,73 79,28 82,42 
1000 246,37 87,75 79,11 81,66 84,80 
Tabela 93 - Comparação entre as diversas opções classe 2 (valores em €) 
 
A tabela anterior foi efectuado da mesma forma que o efectuado para a classe 1. Partindo 
desta tabela efectuou-se o gráfico seguinte. 
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Gráfico 8 – Comparação entre as diversas opções classe 2 
 
Na classe 2, a opção transportadoras tem um comportamento semelhante à classe 1, assim, 
esta opção é a mais vantajosa até um limite de quilogramas diários transportados de 
250Kg. Partindo deste limite esta opção torna-se claramente na mais dispendiosa. As 
opções frota própria e leasing têm, ao longo da escala do eixo dos x, um comportamento 
relativamente constante, sendo que a opção rent-a-car, constitui-se a partir dos 250Kg a 
segunda opção menos vantajosa, sendo que até esse limite era a opção menos vantajosa. 
Para esta classe de veículos uma empresa com necessidades de transporte superiores a 
250Kg, deve optar pela opção renting que é a opção claramente mais vantajosa. 
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16.4.3. Classe 3 
 
Peso Transportadoras Rent a car Renting Frota Própria Leasing 
5 6,31 77,70 63,58 61,91 61,07 
10 7,31 77,79 63,67 62,00 61,16 
20 8,96 77,97 63,85 62,18 61,34 
40 13,11 78,32 64,20 62,53 61,69 
60 19,04 78,68 64,56 62,89 62,05 
80 24,97 79,04 64,92 63,25 62,41 
100 30,93 79,39 65,27 63,60 62,76 
150 43,43 80,29 66,17 64,50 63,66 
200 56,66 81,18 67,06 65,39 64,55 
250 70,46 82,07 67,95 66,28 65,44 
300 82,79 82,96 68,84 67,17 66,33 
350 95,61 83,85 69,73 68,06 67,22 
400 108,13 84,74 70,62 68,95 68,11 
450 120,73 85,64 71,52 69,85 69,01 
500 133,47 86,53 72,41 70,74 69,90 
600 156,96 88,31 74,19 72,52 71,68 
700 179,96 90,10 75,98 74,31 73,47 
800 202,24 91,88 77,76 76,09 75,25 
900 224,10 93,66 79,54 77,87 77,03 
1000 246,37 95,45 81,33 79,66 78,82 
Tabela 94 – Comparação entre as diversas opções ao dispor de uma empresa classe 3 (valores em €) 
 
Esta tabela foi efectuada de forma semelhante ao efectuado nas classes anteriores. Ou seja, 
para se determinar os custos com as opções rent-a-car, renting, frota própria e leasing, 
partiu-se da utilização das fórmulas determinadas em pontos anteriores. 
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Gráfico 9 – Comparação entre as diversas opções classe 3 
 
 
Mais uma vez a opção transportadoras é a mais vantajosa até ao limite máximo de carga 
diária de cerca de 250Kg. Posteriormente passa gradualmente a ser a opção menos 
vantajosa.  
A partir dos 250Kg de transporte diários a opção leasing passa a ser a menos dispendiosa 
seguida de perto pela opção frota própria que passa a constituir-se como a segunda opção 
mais vantajosa. 
Nesta classe, e até cerca de 300Kg de transporte diários, a opção rent-a-car é a menos 
vantajosa, passando a ser, a partir desta quantidade diária transportada a segunda mais 
dispendiosa. Assim, para uma empresa que transporte diariamente mais de 250Kg a opção 
leasing é a mais vantajosa. 
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CONCLUSÃO 
 
A distribuição dos produtos é cada vez mais alvo de análise por parte das empresas, uma 
vez que a opção que uma empresa faz relativamente à forma como efectuará o transporte 
dos produtos poderá contribuir para trazer benefícios monetários à mesma. 
No caso concreto do transporte rodoviário de produtos, existem várias opções de realização 
do mesmo ao dispor das empresas. 
Para este trabalho foram consideradas as opções de frota própria, no qual a empresa se 
constitui como proprietária absoluta do veículo, leasing, no qual as empresas recorrem a 
financiamentos de longo prazo para obtenção da viatura, também foi considerada a opção 
renting, onde uma empresa aluga uma viatura por um período mínimo de 12 meses, foi 
também estudada a opção rent-a-car, no qual as empresas alugam as viaturas por um 
período mínimo de um dia, e por último foi também considerada a hipótese de uma 
empresa recorrer ao serviço prestado pelas empresas transportadoras. 
Para uma melhor análise, e tendo em conta que as necessidades de transporte de produtos 
são diferentes de empresa para empresa, efectuou-se um estudo considerando a existência 
de três classes distintas. A classe 1 diz respeito a empresas com menor necessidade de 
transporte de mercadorias enquanto que a classe 3 diz respeito a empresas com maiores 
necessidades de transporte, logo, que efectuam o transporte de um maior número de 
produtos. 
Analisando-se os resultados presentes no Capítulo 2, Parte II, chegaram-se às conclusões 
apresentadas seguidamente. 
Supondo que um veículo de classe 1 é suficiente para preencher as necessidades de 
transporte de produtos de uma dada empresa verifica-se que é mais vantajoso para essa 
empresa optar pela opção renting, ao invés de por exemplo recorrer ao serviço prestado por 
uma transportadora que se apresenta como a hipótese menos vantajosa. Por outro lado, a 
opção de leasing é também das opções menos dispendiosas, seguindo-se a opção rent-a-
car. Verifica-se que quanto maior a quantidade transportada diariamente mais dispersas se 
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tornam as opções, contudo claramente que a opção renting para veículos de classe 1 é a 
mais vantajosa. 
Supondo que uma empresa tem necessidades de transporte que requerem um veículo de 
classe 2, é mais vantajoso optarem por um veículo em regime de renting do que pelo 
serviço prestado por uma empresa transportadora, que é a mais dispendiosa de todas as 
opções, independentemente da quantidade diária transportada, aliás, quanto maior for a 
carga diária alvo de transporte menos benéfica é a opção transportadoras. A opção frota 
própria constitui-se igualmente como uma das opções mais dispendiosas seguindo-se da 
opção rent-a-car. A opção de leasing é a segunda mais vantajosa. 
Por último, para empresas com necessidades de transporte de veículos de classe 3, verifica-
se que a opção leasing é a mais vantajosa, seguida de muito perto pela opção de renting. 
Tal como para os veículos de classe 1 e 2, para veículos de classe 3 a opção 
transportadoras é a mais dispendiosa sendo que a diferença é cada vez maior quanto maior 
a quantidade de produtos transportada diariamente. 
Para além da análise efectuada cujas conclusões gerais foram apresentadas anteriormente, 
achou-se conveniente efectuar uma análise tendo em conta descontos. Ou seja, é comum as 
empresas transportadoras e as empresas de rent-a-car, efectuarem descontos a empresas 
que recorram muitas vezes aos seus serviços. Assim, reformulou-se a análise anteriormente 
efectuada, considerando-se esses descontos.  
Para empresas com necessidades de transporte de veículos de classe 1, verifica-se que a 
opção rent-a-car é a opção mais vantajosa, seguida da opção transportadoras. A opção frota 
própria apresenta-se como a opção menos vantajosa. Como se verifica houve uma grande 
alteração em termos de custos com as opções. Enquanto que as opções frota própria, 
renting e leasing se mantiveram inalteradas, por não serem alvos de descontos por parte do 
fornecedor, as opções renting e transportadoras foram, o que modificou por completo a 
panorâmica antes obtida. 
Para as empresas com necessidades de veículos de classe 2, verificou-se que opção mais 
vantajosa era igualmente a opção rent-a-car. Apesar da opção transportadoras também ser 
alvo de um desconto na ordem dos 40%, tal não se apresenta como suficiente para se tornar 
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numa das opções menos dispendiosas. Assim, tendo em conta que as opções frota própria, 
renting e leasing não sofreram qualquer alteração a opção mais vantajosa a seguir à opção 
rent-a-car é a opção renting. 
Por fim, na análise de veículos de classe 3, verifica-se que a opção mais vantajosa passaria 
igualmente a ser a opção rent-a-car. À semelhança do que acontece para veículos de classe 
2 a opção transportadoras não deixa de ser a opção mais dispendiosa. Uma vez que todas 
as outras opções mantiveram os seus resultados a segunda opção mais vantajosa é o 
renting. 
Assim, verifica-se que ao dispor de uma empresa existem diversas opções de transporte de 
produtos, no entanto cada empresa tem de efectuar um estudo no sentido de determinar 
quais as suas necessidades de transporte. Perante esse resultado a empresa está em 
condições de decidir por qual opção deve enveredar. 
No entanto, verifica-se que é difícil para uma empresa optar por uma opção de transporte 
de mercadorias tendo apenas em seu poder uma estimativa de custos para o primeiro ano 
de laboração. Assim, para facilitar a tomada de decisão das empresas decidiu-se efectuar 
mais um estudo que contemplasse uma estimativa de custos para um período de quatro 
anos. 
Desta forma, efectuou-se uma estimativa de custos para um período de quatro anos, 
baseando-se nos dados obtidos para o primeiro ano. Para este estudo não se consideraram 
custos adicionais, apenas se utilizaram os dados previamente obtidos com cada uma das 
opções. Naturalmente que podem ocorrer custos adicionais que não se estejam a prever, no 
entanto, para as dados considerados obtiveram-se as seguintes conclusões. 
Para empresas cujas necessidades recaiam para veículos de classe 1, verificou-se que se a 
empresa transporta diariamente até 250Kg ao longo de quatro anos, a opção mais vantajosa 
é a opção transportadoras, contudo se a empresa possui necessidades de transporte diário 
superiores a 250Kg, a opção mais vantajosa passa a ser a opção frota própria. Verifica-se 
ainda que a opção rent-a-car constitui-se como uma das opções mais dispendiosas. 
Para empresas cujas necessidades de transporte impliquem um veículo de classe 2, 
verifica-se que até ao transporte diário de 250Kg, a opção mais vantajosa é a opção 
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transportadoras, no então se a empresa tiver necessidades de transporte superiores à 
quantidade indicada, a opção menos dispendiosa passa a ser a opção renting. Mais uma vez 
a opção rent-a-car constitui-se como uma das opções menos vantajosas. 
Por fim, para empresas que necessitem de veículos de classe 3, estima-se que até ao limite 
de peso transportado diariamente de 250Kg, a opção mais vantajosa é novamente a opção 
transportadoras, se as necessidades de transporte diário foram superiores a 250Kg, então o 
melhor é optar pelo leasing. Novamente a opção rent-a-car constitui-se como uma das 
opções mais dispendiosas. 
A realização deste estudo teve como principal objectivo verificar qual a forma mais 
vantajosa de obtenção de transporte de mercadorias tendo em conta as necessidades das 
empresas. Uma das maiores dificuldades verificadas foi a uniformização das classes de 
viaturas das diferentes empresas de rent-a-car uma vez que cada uma delas organiza as 
suas viaturas em classes conforme mais lhes convém. 
Espera-se que este trabalho elucide as empresas na hora de decidir por qual opção deve 
optar, bem como constitua um pequeno contributo na temática “Distribuição física – 
custos e tendências”. 
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ANEXO 1 - Tabela de preços da empresa transportadora A 
 
 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
186 
 
ANEXO 2 - Tabela de preços da empresa transportadora B 
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ANEXO 3 - Tabela de preços da empresa transportadora C 
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ANEXO 4 - Tabela de preços da empresa transportadora D 
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ANEXO 5 - Tabela de preços da empresa transportadora E 
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ANEXO 6 - Tabela de preços da empresa transportadora F 
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ANEXO 7 - Tabela de preços da empresa transportadora G 
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ANEXO 8 - Tabela de preços da empresa de rent-a-car D 
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ANEXO 9 - Tabela de preços da empresa de rent-a-car E 
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ANEXO 10 - Simulação de renting para viaturas de classe 1 
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ANEXO 11 - Simulação de renting para viaturas de classe 2 
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ANEXO 12 - Simulação de renting para viaturas de classe 3 
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ANEXO 13 - Simulação 1 de leasing para viaturas de classe 1 
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ANEXO 14 - Simulação 1 de leasing para viaturas de classe 2 
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ANEXO 15 - Simulação 1 de leasing para viaturas de classe 3 
 
 
 Distribuição Física – custos e tendências  2010 
 
200 
 
ANEXO 16 - Simulação 2 de leasing para viaturas de classe 1 
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ANEXO 17 - Simulação 2 de leasing para viaturas de classe 2 
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ANEXO 18 – Simulação 2 de leasing para viaturas de classe 3 
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ANEXO 19 - Simulação 3 de leasing para viaturas de classe 1 
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ANEXO 20 - Simulação 3 de leasing para viaturas de classe 2 
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ANEXO 21 - Simulação 3 de leasing para viaturas de classe 3 
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